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SCHIFF Classic EXTRA ` 


Schiff Classic Extra erzählt 
die einzigartige Geschichte 
des berühmtesten Schlacht- 
schiffes aller Zeiten: 

der Bismarck, dem Stolz 
der Kriegsmarine. 


Bismarck vs Hood: Das epische Zeitzeugen: „Ich hatte mit 
Duell der Schlachtschiff-Giganten dem Leben abgeschlossen“ 


Aus der Sicht zweier Piloten: 
„So jagten wir die Bismarck!“ 


Alle Verkaufsstellen in Ihrer Nähe unter 


www.mykiosk.com finden oder QR-Code scannen! 
Oder online bestellen unter 


ww\w.schiff-classic.de 


EDITORIAL 


bad Li pastas JU ee 


der Untergang des deutschen Schlachtschiffes 
Bismarck vor 80 Jahren, am 27. Mai 1941, hat 
die Redaktion veranlasst, ein umfangreiches 
Schiff Classic Extra zum Thema herauszugeben, 
das seit wenigen Wochen für Sie bereitliegt. 
Während der Beschäftigung mit diesem auch 
in seiner Nachwirkung immer noch epochalen 
Ereignis habe ich mir die Frage gestellt, was 
die Kriegsmarine mit vier Schlachtschiffen, 
von denen bei Kriegsbeginn zwei im Dienst 
standen und im Mai 1941 das erste verloren 
ging, in einem Krieg gegen die zigfach überle- 
gene Royal Navy eigentlich bezweckte. Vier 
Schlachtschiffe! 

Die bitteren Erfahrungen des Ersten Welt- 
kriegs lehrten, dass man Schlachtschiffe nicht 
aufsparen durfte - weder für eine eventuelle 
„Entscheidungsschlacht“ noch als Faustpfand 
für unkalkulierbare politische Ereignisse. Für 
den Oberbefehlshaber der Kriegsmarine Groß- 
admiral Erich Raeder stand daher fest, seine 
teuren, gewiss prestigeträchtigen, vor allem 
aber hochgradig kampfkräftigen Giganten jetzt 
in eine Schlacht zu werfen. So verfügte er in 
seinem Erlass vom Mai 1940, nur wenige Mo- 
nate nach der unrühmlichen Selbstversenkung 
des Panzerschiffes Admiral Graf Spee: „Eine 
Kriegsmarine, welche in kühnem Einsatz gegen 
den Feind geführt wird und hierbei Verluste 
erleidet, wird nach dem Siege in vergrößer- 
tem Umfange wieder erstehen, hat sich dieser 
Einsatz aber nicht gefunden, so wird ihre Exis- 
tenz auch nach dem gewonnenen Kriege be- 
droht sein.“ 

Offenbar hat der Oberbefehlshaber das mari- 
time Selbstverständnis vor alle operativen und 
strategischen Erwägungen gestellt. „Nie wieder 
1918!“ war ein Mahnmal, das er beständig bei 
sich trug und das ältere Marineoffiziere in der 
Seekriegsleitung verstanden. Hingegen dürfte 
dieser Aspekt für jüngere Frontoffiziere, die 
nicht mehr im Tirpitz'schen Geist erzogen wor- 
den waren, die Einheiten aber nach Raeders 
Vorgaben zu führen hatten, von nachrangiger 
Bedeutung gewesen sein. 


„Großadmiral Raeder 
stellte das maritime 
Selbstverstándnis 
(nie wieder 1918!) vor 
alle operativen und stra- 
tegischen Erwägungen“ 
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Tradition als Mittelpunkt von praktischer 
Operationsführung im Krieg? Als die ersten 
Schlachtschiff-Operationen wenig dramatisch 
und ziemlich ergebnislos verliefen, wurde 
Raeder nervós, und er verspürte erst Erleichte- 
rung beim erfolgreichen Unternehmen ,Berlin* 
Anfang 1941: Scharnhorst und Gneisenau wirk- 
ten weit in den Atlantik hinein, und im weiteren 
Frühjahr bot sich tatsáchlich die einmalige 
Chance, die britische Seeherrschaft zu erschüt- 
tern und damit einem traditionellen Muster zu 
folgen. Bismarck, Tirpitz, Gneisenau, dazu der 
Schwere Kreuzer Prinz Eugen waren gemein- 
sam durchaus in der Lage, das Kráfteungleich- 
gewicht zu deutschen Gunsten zu verschieben. 

Dass es bei einem ,teelóffelweisen" Einsatz 
blieb, wie Flottenchef Admiral Günther Lütjens 
resigniert feststellte, weil nur Bismarck und 
Prinz Eugen für „Rheinübung“ bereitstanden, 
zeigte das Dilemma in seinem vollen Ausmaß: 
Beide Schiffe fuhren in eine äußerst riskante 
Verlegenheitsoperation, die dennoch dem 
Raederschen Gesetz gehorchte. Nach dem 
Untergang der Bismarck mischte sich Hitler 
massiv in die Seekriegführung ein - und ent- 
schied gegen die überkommenen maritimen 
Traditionen. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


| 


Schlachtschiff Bismarck, vom 

Schweren Kreuzer Prinz Eugen aus 

fotografiert, im Frühjahr 1941 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 


jadan Judy- bugu 


Das Schicksal 
von SM U 20 


Was geschah mit dem 
deutschen U-Boot, 
nachdem es den 
britischen Passagier- 
$ dampfer Lusitania 
| 1915 versenkt hatte? 
\ 


| eine 
Kreuzfahrt ... 
Die Schiffe der KdF- 
Flotte waren im „Dritten 
Reich“ beliebt und Törns 
mit ihnen begehrt 
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INHALT 


Admiral Wilhelm Canaris: Wer war er wirklich? Untergang der Laconia 


SCYTHIA" 


Spion, überzeugter Nationalsozialist oder Hitler-Gegner? Das Versenkung des britischen Truppen- VH 
Geheimnis eines Marineoffiziers, der viele Gesichter hatte transporters durch U 156 und die Folgen 
DAS BESONDERE BILD MODELLBAU 
Von Manhattan Island in den Atlantik 60 RMS Olympic in 1:200 
Die unbekannte Schwester der Titanic 

MARITIMES PANORAMA 
Wissenswertes rund um die Seefahrt SPURENSUCHE 

62 ImNamendes Kaisers 
TITEL Einsátze von U 20 im Ersten Weltkrieg 
Acht Fregatten, viele Auftráge 
Die Marine der Bundesrepublik Deutschland brillierte DAS INTERVIEW 
mit ihren Mehrzweckschiffen der Bremen-Klasse 68 Archäologie unter Druck 


S Der Forschungstaucher Dr. Florian Huber im Gespräch 
TRAGODIEN ZUR SEE 
Der „Laconia-Fall“ 1942 STRATEGIE & TAKTIK 
So radikalisierte sich der Seekrieg 74 „Blue Water School“ 


Eine Seekriegstheorie verändert die Welt 
SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


Kampf mit Kannibalen HISTORISCHE SEEKARTEN 
Was die Männer von SMS Albatros erlebten 80 CartaPisana 


Die älteste erhaltene Nautikkarte 
KATASTROPHEN & SCHICKSALE 


Verschollen im Nordatlantik RUBRIKEN 
Warum ging der Frachter Melanie Schulte 1952 unter? 78 Museum 

B 79 Rätsel 
PERSÖNLICHKEITEN 82  Vorschau/Impressum 
Im Zwielicht 


Hitlers Abwehrmann Admiral Canaris 


TECHNIK & GERÄT Mast have! 
Schiffsmasten Seit der Antike 
Ihre Entwicklung in der Geschichte unentbehrlich, wurden 

Schiffsmasten im Lauf der 


FASZINATION SCHIFF Jahrhunderte beständig 
Traumschiffe des NS-Regimes modernisiert 
Robert Ley, Wilhelm Gustloff & Co. 4 8 


Titelbild: Die Niedersachsen 2004 in einem NATO-Verband; 

hinter ihr das U-Boot-Begleitschiff USS Emory S. Land 

Titelfotos: U.S. Navy, Interfoto/Austrian National Library/ 

Weltbild, picture-alliance/akg-images (2), BArch 201-14-09- c 
48-047, Blaise Tassou 
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DAS BESONDERE BILD 


Nabel der Welt 


eem, ET gar 


Am Rhein der Vereinigten Staaten 


Der Hudson River mündet zwischen Manhattan Island und Staten Island in den 
Atlantik. Nicht von ungefähr fuhren und fahren Schiffe von Manhattan in die 
Upper New York Bay und gelangen so in den „großen Teich“. Der Unterlauf des 
Hudson River unterliegt übrigens den Gezeiten, weswegen er nicht auf seiner 
ganzen Länge als Fluss bezeichnet werden kann. Die Ureinwohner nannten ihn 
„Mahicannituck“, was so viel bedeutet wie „Wasser, das immer fließt“. AK 
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Ende der 1950er-Jahre 
ankern Passagierschiffe |  - 
derLuxusklasseam — — 
HudsonRiverSideof ` 
Manhattan Island/USA - 
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foto/Classicstock/H. Armstrong Roberts 
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ZITAT 


„Und kommt dann über’s weite Meer zu mir 


ins Paradies hierher“ 


Aus dem Auswandererlied „Heil dir, Columbus“ (frühe 1830er-Jahre) 


amburgs bekannter „Weißer 
Hee des Südatlantiks“ hat 
einen Werftaufenthalt in Bre- 
merhaven hinter sich. Das Schiff war 
am 14. März von Schleppern auf die 
Elbe gezogen worden, um dann seine 
kleine Reise anzutreten. 200 Punkte 
wurden auf der Werft abgearbeitet, 
darunter Sicherheitsmessungen, ein 
neuer Farbanstrich und das Befreien 
von Muscheln am Schiffsuntergrund. 
Dann konnten alle Beteiligten aufat- 
men, denn der Schiffs-TÜV des Ger- 
manischen Lloyd bedeutet neue Fahr- 
erlaubnis. Und die ist nötig, will die 
Cap San Diego im Spätherbst - wenn 
es Corona erlaubt - ihre Fahrten wie- 
der aufnehmen. 
Aber auch ohne die beliebten Törns 
ist dieses Jahr ein ganz besonderes, 
denn das Frachtschiff feiert seinen Sta- 


AKTUELL 


Aufgehübscht 


Museumsschiff Cap San Diego ist wieder fit 


pellauf vor 60 Jahren. Im März 1962 
war es zu seiner ersten Reise nach Süd- 
amerika unterwegs, um bis 1981 regel- 
mäßig im Liniendienst zwischen 
Europa und der Ostküste Südamerikas 
eingesetzt zu werden. Nach umfang- 
reichen Modernisierungsarbeiten liegt 
die Cap San Diego als größtes betriebs- 
fähiges Museumsfrachtschiff der Welt 
und ein Wahrzeichen der Hansestadt 
an der Überseebrücke. 

Infos zu Schiff, Events und Angebo- 
ten unter: www.capsandiego.de. AK 


Die Cap San Diego verließ am 

14. März ihren Liegeplatz im 
Hamburger Hafen, um für einen 
fast einmonatigen Werftaufenthalt 
in Bremerhaven festzumachen 


Foto: picture-alliance/Markus Scholz 


BRAUCHTUM 


Knoten und Spleißen 


Unerlässliches Handwerk an Bord 


Affenfaust, Palstek, Wurfleinen- 
knoten? Sollte (auch heute) kein 
Problem sein für Seeleute. Das 
Beherrschen von Grundknoten 
gehörte auf Segelschiffen wie auf 
eisernen Dampfschiffen zum 
Handwerkszeug. Hinzu kam das 
Konservieren des lebenswich- 
tigen Tauwerks mit speziellen 
Instrumenten (Bordmesser, Marl- 
spieker, Kleedkeule) und Werk- 
stoffen (Labmasse). Die Handgriffe 
wurden unter Aufsicht der Boots- 
maaten so lange einstudiert, bis 
sie blind „saßen“, denn weder 


schlechte Sicht bei Nacht noch 
größere Aufregungen durften das 
richtige Schlagen von Knoten 
und Spleißen behindern. Etwa 

20 Knoten und acht Spleiße, dazu 
Zierknoten, die nicht nur schön 
aussahen, sondern auch Nutz- 
und Gebrauchsknoten sein konn- 
ten (z. B. der Pfeifenbändselkno- 
ten), zählten zum „Einmaleins“. 
Fertigkeit, Übersicht und Kraft 

- wie etwa beim Drahtspleiß - 
waren die Voraussetzungen, 

und nicht jeder brachte es zur 
Meisterschaft. AK 


Unter den 
strengen 
Blicken der 
Bootsmaaten 
heißt es: knüp- 
fen, schlagen, 
spleißen, lösen 
Foto: Sammlung GSW 


Frachtdieselmotorschiff der Welt. 


der Geschützbedienmannschaften. 


den Raum von oben erhellen. 


Sogar schon mit elektrischen Ladewinden ausgerüstet: die dänische Selandia 
Foto: Sammlung GSW 


Hätten Sie’s gewusst? 


Die 1911 in Dänemark gebaute Selandia war das erste seegehende 


Konstabel war zur Segelschiffsszeit ein Offizier auf Kriegsschiffen im 
Leutnantsrang, verantwortlich für die Artillerie und die Ausbildung 


„Northern Barrage“ hieß die von Großbritannien und den USA im 
Ersten Weltkrieg angelegte größte zusammenhängende Seeminensperre 
der Geschichte (von den Orkneys bis zur norwegischen Küste). 


Oberlicht nennt man die Öffnung im Oberdeck oder Dach eines Decks- 
hauses; es besteht aus mehreren kleinen Fenstern oder Bullaugen und soll 


Der heutige Sitz des Schleswig-Holsteinischen Landtages in Kiel („Landes- 
haus“) wurde 1888 für die Kaiserliche Marine gebaut und war 1919 bis 1945 
Sitz des Kommandierenden Admirals der „Marinestation der Ostsee“. 


SPÖKENKRAM 


„Die Herren haben 
nicht nur nichts gelernt, 
sondern sie haben 
auch keine Erfahrung. 
Sie sind groß geworden 
aufkleinen 
Fahrzeugen und 
Segelschiffen, 
und nun sollen sie auf 
einmal große Schiffe 
führen, da verlässt sie 
allihr Wissen“ 


Reaktion des Chefs der Admiralität 
Albrecht von Stosch auf die 
katastrophale Kollision der Panzerfregatten 
König Wilhelm und Großer Kurfürst 
im Ärmelkanal am 31. Mai 1878 


DAS STICHWORT 


Presskommando 


Die meisten Kriegsflotten im 
18. Jahrhundert rekrutierten 
ihre Mannschaften unter Zwang. 
Die Patrouillen der Navy 
beispielsweise bestanden aus 
Matrosen und Unteroffizieren 


„Manning the Navy“: Manchmal ging es zivili- 
siert zu, meist aber mit Gewalt, um Männer 
für den Dienst auf Schiffen zu verpflichten 


Foto: Interfoto/National Maritime Museum London 
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BUCHTIPP 


Heimkehr der Peking 


Zwei Bücher von Rang 


Die umfangreichen Bild- und 
Textbände aus den Verlagen Koehler 
und Delius Klasing widmen sich 

der Viermastbark Peking, die 2017 
mit großer öffentlicher Anteilnahme 
an ihren Ursprungsort Hamburg 
zurückgekehrt ist. 

Im Textteil holt das Koehler-Buch 
weiter bis in die Geschichte der 
Reederei F. Laeisz aus, die Delius- 
Klasing-Autoren gehen zudem aus- 
führlich auf die Kunst des Segelns 
ein. Ebenso finden in ihrem Buch 
die Liebhaber großformatiger, teils 
detailreicher Fotos üppigen Sehstofl. 
Schwerpunkt beider Werke ist die 
aufwendige Rückholung der 

Peking über den Atlantik und ihre 
millionenschwere Restaurierung. 
Die Schlusskapitel sind jeweils 

den Akteuren dieser erfolgreichen 
Aktion gewidmet. 


Rainer Schubert 


Gretzschel, Matthias: 
Peking. Schicksal und 
Wiedergeburt eines 
legendären Hamburger 
Segelschiffes. 

2. erweiterte Auflage, 
176 S., Koehler Verlag, 
Hamburg 2020, 

29,95 € 


Müller-Elsner, Heiner/ 
Gaede, Peter Matthias/ 
Schaper, Michael: 
Segelschiff Peking. 
Rückkehr einer Legende. 
160 S., Delius Klasing 
Verlag, Bielefeld 2020, 
39,90€ 
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Radkorvette Danzig 


Veraltet und dennoch bewährt 


Sie ist weit gereist und zeichnete sich sogar in einer historischen Mission 
aus: Bei Kap Tres Forcas beschoss die preußische Korvette im August 
1853 nordafrikanische Piraten, die am 7. Dezember 1852 die preußische 
Handelsbrigg Flora geplündert und dabei den Kapitän verletzt und einen 
Matrosen getötet hatten. Dem Beschuss folgte ein schwieriges, aber er- 
folgreiches Landungsmanöver, das bewies: Angehörige der preußischen 
Marine sind nicht nur gute Seeleute, sondern handeln auch als Soldaten 
des Königs. Die öffentliche Aufmerksamkeit in der Heimat war entspre- 
chend groß für die Männer der Dampf- oder Radkorvette Danzig, die 
am 13. November 1851 vom Stapel gelaufen war. Trotz allgemeinen Über- 
gangs vom Holz- zum Eisenschiffbau blieb man hier bei der Holzbau- 
weise, weil die Königliche Werft in Danzig das Material preiswert bezie- 
hen konnte; Kupfer für die Außenhaut kam aus Berlin, das eiserne 
Schwergut aus England. Das Dampfschiff mit Takelage, die notwendig 
war, weil sich beim reinen Kohleantrieb wegen des hohen Brennstoff- 
verbrauchs der Aktionsradius stark reduzierte, einer Besatzung von 
220 Mann und zehn 68-Pfündern an Bord wurde 1862 aus der Liste der 
Kriegsschiffe gestrichen, weil sich der Schraubenantrieb gegenüber dem 
Schaufelrad mehr und mehr durchsetzte. Erst nach England (Eagle) und 
dann nach Japan (Kwaiten) verkauft, geriet die ehemalige Danzig wäh- 
rend innenpolitischer Unruhen 1864 zunächst auf Strand und wurde 
anschließend von der Besatzung verbrannt. AK 


nn 2 


z ET nn 
Danzig vor Konstantinopel, wo die preußische 
Radkorvette am 28. August 1853 ankerte, um 

anschließend Richtung Donau-Mündungsdelta 
weiterzufahren Foto: Sammlung GSW 
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DIE HISTORISCHE ZAHL 


330 


In der Seeschlacht bei 
Eknomos 256 v. Chr. 
benötigte Rom 330 Schiffe, 
um das etwa gleich starke 
Karthago zu besiegen. 
Rom verlor nur 24, 
die Karthager hingegen 
9o Schiffe 
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HISTORISCHES FUNDSTÜCK 


Angriff auf die USA 


Utopische Marinepläne 


Invasion der USA ausarbeiten lassen. Hintergrund war 

der stetige Zuwachs an maritimer Stärke der Vereinigten 
Staaten und der sichtbare Übergang der amerikanischen Politik 
von der Defensive zur Offensive. Vorgesehen war eine gemeinsame 
Operation von Heer und Marine mit einem Direktangriff auf den 
New Yorker Hafen und anschließender Anlandung von Truppen 
auf Long Island. Das Überraschungsmoment ausnutzend, sollten 
die Marine- und Heeresstreitkräfte dann im Verhältnis 3:2 nach 
Norden Richtung Boston und nach Süden Richtung Norfolk vor- 
stoßen. Als Alternative war die Eroberung von Puerto Rico vor- 
gesehen, und man erwog - als dieser Plan fallengelassen wurde -, 
eine Armada von Wilhelmshaven über Provincetown mit Ziel 
New York oder Boston zu schicken. 

Die Pläne blieben zwar theoretisch (und ziemlich utopisch, weil 
ein Aufmarsch dieser Größenordnung über den Atlantik kaum 
unentdeckt bleiben konnte), waren aber auch der deutschen See- 
kriegsleitung im Zweiten Weltkrieg nicht unbekannt. GSW 


D: Kaiserliche Admiralitát hat 1899 eine Studie für eine 


SMS Weißenburg 
in See - aber 
nicht vor der 
amerikanischen 


Ostküste! 
Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


Das Traditionsschiff der Deutschen Marine strahlt in alter 
Schónheit und mit neuem Blau-Anstrich über der Wasserlinie 


Foto: picture-alliance/Reuters/Fabian Bimmer 


AUS DER MARINE 


Gorch Fock am Start 


Segelschulschiff ist bald bereit zum Auslaufen 


Die Lürssen-Werft hat grünes Licht für den Traditionssegler 
gegeben, und die Marineführung wird diese Meldung 
erleichtert zur Kenntnis genommen haben. Nach quälenden 
Monaten der Ungewissheit, Pannen, vielen verschlungenen 
Millionen - es sollen insgesamt 135 sein - und ministeriellen 
Eiertänzen besteht jetzt endlich Klarheit darüber, dass die 
Gorch Fock wieder fahren und ihrem Nimbus als „Botschaf- 
terin in Weiß“ gerecht werden wird. 

Stichtag der Übergabe an die Marine ist der 31. Mai, der 
Jahrestag der Skagerrak-Schlacht vor 105 Jahren. Die schiff- 
baulichen Arbeiten sind zum Abschluss gelangt, im Lürssen- 
Standort Lemwerder wird derzeit letzte Hand an Innenein- 
richtung und Inbetriebnahme angelegt. Im Juli soll es vom 
Heimathafen Kiel aus zur ersten Ausbildungsreise in nord- 
europäische Gewässer gehen. GSW 
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BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 3-2020 Hilfskreuzer Wolf 

Wie immer ein gut recherchierter Beitrag, der 
kurz und prägnant den Einsatz dieses Hilfskreu- 
zers schildert. Leider ist bei der Bildunterschrift 
auf Seite 72 oben ein Fehler unterlaufen; das ab- 
gebildete Schiff ist zwar der Hilfskreuzer Wolf, 
aber Wolf | und nicht Wolf Il. Dieses Schiff hatte 
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bei der Ausfahrt zum Einsatz im Atlantik eine 
Grundberührung und musste (für die Besatzung 
glücklicherweise) außer Dienst gestellt werden. 
Der gleichzeitig mit Wolf I auslaufende Hilfs- 
kreuzer Greif wurde in der Nordsee von dort 
schon wartenden britischen Einheiten nach 
einem Gefecht versenkt. Wolf II wurde (auch 
aufgrund dieser Erfahrungen) artilleristisch er- 
heblich gegenüber dem Vorgänger verstärkt. 
Ich habe schon als Grundschüler „Das schwarze 
Schiff“ in einer der ersten Auflagen aus der 
Büchersammlung meines Vaters gelesen (etwa 
1955) und damals meine Liebe zur Geschichte 
entdeckt, die mich dann bis heute nicht losgelas- 
sen hat. Daher fiel mir dieser Fehler sofort auf. 
Heinz Fohrmann, 25436 Tornesch 


Schiff Classic 

Nach so vielen Ausgaben von „Schiff Classic“ ist 

es einfach mal an der Zeit, „Danke“ zu sagen. Ich 

(64) bin seit vielen Jahren Leser Ihres Magazins 

und warte immer gespannt auf das nächste Heft. 

Bitte weiter so, und bleiben Sie so, wie Sie sind. 
Bernhard Pollmann, Berlin 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 


aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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TITELTHEMA 


DIE FREGATTEN DER KLASSE 122 


rbeitspferde 
der Flotte 


Mit der Bremen-Klasse begann eine neue Ära in der Bundesmarine 
Für die klassische Bedrohung im Kalten Krieg konzipiert, 
nahmen die zuverlässigen Mehrzweckschiffe aber 
auch erweiterte Aufgaben seit 1990 wahr. Die letzte Fregatte 
dieser Baureihe - die Lübeck - fährt noch immer 
Von Fregattenkapitän a. D. Hans Karr 


VIELSEITIG: Die Fregatten 122 übernahmen im Laufe 
der Jahre immer mehr Aufgaben und waren auch 

an den meisten Auslandseinsätzen beteiligt; hier die 
erst Ende 2019 außer Dienst gestellte Augsburg 

Foto: Bundeswehr/Gottschalk 
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rgendwann ist Schluss. Weil diese Bin- 
senweisheit auch für Schiffe gilt, das 
Problem aber seit alters her in ihren 
langen Entwicklungs- und Bauphasen 
besteht, müssen die Verantwortlichen 
rechtzeitig für „Nachwuchs“ sorgen, wollen 
sie nicht Gefahr laufen, eine veraltete Flotte 
zu unterhalten. 

So war es auch Ende der 1960er- und 
Anfang der 197oer-Jahre, als die Marine 
erste Forderungen formulierte, um die Zer- 
stórer der Z-1-Klasse (Fletcher-Klasse) und 
die Fregatten-Klasse 120 (Köln-Klasse) ab- 
zulósen. Es war offensichtlich, dass es mit 
diesen beiden Schiffsklassen - die erste 
stammte noch aus dem Zweiten Weltkrieg 
und die andere entsprach dem technischen 
Stand der 1950er-Jahre - nicht mehr mög- 
‚lich sein würde, die ab etwa 1980 anstehen- 

| den umfangreichen Aufgaben zu erfüllen. 

Unter den Projektbezeichnungen Fla-Kor- 
vette, FK-Fregatte 7o und FK-Fregatte 121 
gab es verschiedene Denkansátze und Über- 
legungen für kampfkráftige moderne Nach- 
folgebauten. Aus verschiedenen Gründen 
verwarf man sie allerdings und verfolgte sie 
auch nicht mehr weiter. Im Juni 1972 
schließlich meldete sich das Ministerium 
mit einer taktischen Forderung nach Mehr- 


zweckfregatten mit Flugkórperbewaffnung 
und bordgestützten Hubschraubern. 

Parallel zu einem móglichen Neubau er- 
wog man zwar auch den Ankauf von Fre- 
gatten, die bereits bei NATO-Partnern in 
Dienst standen, kam aber schon bald zu 
dem Schluss, die Fahrzeuge selbst zu ent- 
wickeln. Allerdings hatten die Untersu- 
chungen im Vorfeld dabei erkennen lassen, 
dass ein Zusammengehen mit den Nieder- 
landen, wo seinerzeit ebenfalls neue Fre- 
gatten beschafft werden sollten, durchaus 
sinnvoll sei. 


Internationale Zusammenarbeit 


Im Sommer 1975 fand das , Memorandum 
of Understanding“ seinen Abschluss, das die 
Zusammenarbeit regelte und eine móglichst 
große Standardisierung bei den Bauvor- 
haben beider Länder festschrieb. Daraus ent- 
standen auf niederländischer Seite mit zehn 
Schiffen die Kortenaer-Klasse und auf deut- 
scher Seite zunáchst sechs Fregatten der 
Klasse 122, die man spáter auf acht Einhei- 
ten erweiterte und die nach alter deutscher 
Marinetradition Namen von Stádten und 
Bundeslándern erhielten. Sie wurden des- 
halb auch nach dem Typschiff als Bremen- 
Klasse bezeichnet. 


BAU/INDIENSTSTELLUNG 1979-1990 


BAUGRUND Kalter Krieg 
EINSÄTZE Seit 1990 weltweit 


HAUPTAUFGABEN U-Jagd, Bekämpfung 


von Seestreitkräften, 
Flugzeugen und 
Flugkörpern 


BESONDERHEITEN Kampfwertsteigerung 


seit den 1990er-Jahren 


Im Juni 1977 fiel im Bundeskabinett die 
Entscheidung für die Bauvergabe von sechs 
Fregatten. Als Generalunternehmer be- 
kam die Bremer Vulkan in Bremen den 
Zuschlag. Im Mai 1976 hatte das Unter- 
nehmen, wie auch die Hamburger Werft 
Blohm & Voss, einen Definitionsauftrag für 
die Schiffe erhalten und den Wettbewerb 
gewonnen. Der sich anschließende Bau der 
Fregatten verteilte sich jedoch auf fünf 
Werften: die Bremer Vulkan sowie die A.G. 
Weser in Bremen, Blohm & Voss in Ham- 
burg, die Thyssen-Nordseewerke in Emden 
und die Howaldtswerke Deutsche Werft 
in Kiel. Die Endausrüstung der Schiffe lag 
hingegen ausschließlich beim Generalun- 
ternehmer. 

Im Rahmen des damaligen Auftrags der 
Bundesmarine waren für die neuen Fre- 
gatten folgende Aufgaben vorgesehen: im 
Frie-den Präsenz und Demonstration von 
Einsatzbereitschaft und Kampfkraft als 
Beitrag zur Abschreckung; in Krise und 
Spannungsfall maritime Gegenmaßnah- 
men durchzuführen und sich an Operatio- 
nen auf NATO-Ebene zu beteiligen; und im 
Verteidigungsfall schließlich der Schutz 
von Seetransporten gegen Angriffe von 
Überwassereinheiten, U-Booten und Luft- 
fahrzeugen, die Nutzung der Nordsee 
für eigene Zwecke sicherzustellen sowie 
Überwasserkampf- und Landungsverbän- 
de abzuwehren. 


Beginn einer Erfolgsserie 

Mit der Kiellegung des Typschiffes Bremen 
begann am 9. Juli 1979 der Bau von sechs 
Einheiten, der abgeschlossen war, als die Fre- 
gatte Karlsruhe am 19. April 1984 in Dienst 
stellte. Im Dezember 1985 beauftragte die 
Bundesmarine zwei weitere identische Ein- 
heiten, die ab 3. Oktober 1989 beziehungs- 
weise 19. März 1990 als Augsburg und 
Lübeck fuhren. Diese neuen Fregatten be- 
deuteten damals für die Bundesmarine 
einen gewaltigen Technologiesprung und 
eine enorme Kampfkraftverstárkung. Da- 
rüber hinaus fand man mit diesem Typ end- 
lich auch den Anschluss an den Entwick- 
lungs- und Ausrüstungsstand von Fregatten 
der NATO-Partner. 

Der Bau der Fregatten der Bremen- 
Klasse verlief nicht im herkömmlichen 
Sinn, sondern in Modulbauweise, mit der 
die Kriegsmarine ab 1942 bereits Untersee- 
boote produziert hatte („Sektionsbau- 
weise“). Dabei wurden einzelne Sektionen 
vorgefertigt und dann im Dock oder auf der 
Helling zusammengefügt. Die Bremen und 
die Karlsruhe kamen durch Aufschwimmen 
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IM BAU: Die acht Einheiten entstanden 
auf fünf verschiedenen Werften, darunter 
zwei (Bremen und Augsburg) bei der 
Bremer Vulkan 


Foto: Bremer Vulkan/Lürssen 


im Baudock zu Wasser, die übrigen Ein- 
heiten liefen dagegen noch konventionell 
vom Stapel. 

Die Fregatten der Bremen-Klasse verfüg- 
ten über einen Glattdeckschiffskörper mit 
Sichelbug und Spiegelheck. Die Aufbauten 
waren dreigeteilt und bestanden aus einer 
kastenförmigen Brücke, kleineren mittle- 
ren Aufbauten, die den Schornstein und 
den das Aussehen markant prägenden Git- 
termast aufnahmen, und dem Hubschrau- 
berhangar. Im Schiffsrumpf unterhalb der 
Wasserlinie war die Operationszentrale po- 
sitioniert. Dies stand im Gegensatz zu dem 
bislang üblichen Einbau im unmittelbaren 
Bereich der Brücke. Die Fregatten waren in 
16 wasserdichte Abteilungen unterteilt und 
verdrángten 3.800 Tonnen. Mit einer Länge 


Die Modulbauweise geht 
auf die Kriegsmarine 
zurück, die ihre U-Boote 
ab Kriegsmitte in einzel- 
nen, disloziert gefertigten 
Sektionen produzieren 
ließ („Sektionsbauweise“) 


von 130,50, eine Breite von 14,57 und einem 
Tiefgang von 6,00 Metern entsprachen sie 
internationalen Standards. 


Die Hauptabschnitte 


Die Bordorganisation der Fregatten ist in 

sechs Hauptabschnitte (HA) unterteilt: 

* HA 100: Navigation und Decksdienst 

* HA 200: Schiffstechnik 

* HA 300: Führungsmittel und 
Waffentechnik 

* HA 400: Zentrale Dienste 

e HA 500: Bordhubschrauber 

e HA 600: Gefecht 

Die Antriebsanlage der Bremen-Klasse war 

als CODOG-Anlage ausgelegt (Combined 

Diesel or Gasturbine). Dieser Schiffsantrieb 

bot eine Auswahl zwischen Diesel- oder 

Gasturbinenbetrieb. In der Regel geschah 

die Marschfahrt mit den Dieselmotoren und 

die Hóchstfahrt mit den Gasturbinen. Einge- 

baut waren zwei LM-2500-General-Electric- 

Gasturbinen von jeweils 25.000 PS Leistung 

und zwei 5.200 PS starke MTU-Viertakt- 

20-Zylinder-Dieselmotoren des Typs 20V 

956 TBo2. Beide schallgedämpft verbauten 

Antriebssysteme wurden über ein Getriebe 

miteinander gekuppelt, wobei ihr Zusam- 

menwirken elektronisch gesteuert war. 

Die Fregatten erzielten mit zwei Wellen 
eine Hóchstgeschwindigkeit von 30 Knoten. 
Bei 18 Knoten bewältigten sie einen Fahr- 
bereich von 4.000 Seemeilen, wobei den 
Vortrieb zwei fünfflügelige Escher-Wyss- 
Verstellpropeller mit einem Durchmesser 
von 4,20 Metern meisterten. 


Starke Bewaffnung 


Die Hauptbewaffnung der Bremen-Klasse 
bildeten ihre Flugkórpersysteme. Eingerüs- 
tet waren zunächst zwei, später drei effektive 
Wirkmittel gegen Luft- und Seeziele. Vor der 
Brücke befand sich der Achtfachstarter für 
die Schiff-Luft-Flugkörper „Sea Sparrow“. 
Das Lenkflugkörpersystem diente dem 
Eigenschutz und dem eingeschränkten Ver- 
bandsschutz. Der bis zu 2,5 Mach schnelle 
Flugkörper kam auf eine Reichweite von 
etwa 26.000 Metern. Hinter dem Brücken- 
aufbau standen, nach jeder Schiffsseite 
ausgerichtet, in zwei Vierfachstartern die 
Schiff-Schiff-Flugkórper „Harpoon“, deren 
Reichweite bei 0,85 Mach bis zu 80 See- 
meilen betrug. 

Ab Mitte der 1990er-Jahre erhielten die 
Fregatten der Bremen-Klasse das soge- 
nannte Nächstbereichs-Flugkörperabwehr- 
system RAM (Rolling Airframe Missile). 
Zwei solcher Waffensysteme mit ihrer 
Spezialität autonomer Zielsuchfunktion für 


IM VERBAND: Hier nimmt 
die Niedersachsen im Juli 2004, 
an einem Manöver mit ` 
NATO-Marineeinheiten teil 
Foto: U.S. Navy 


die Abwehr von feindlichen Flugobjek- 
ten im Nah- und Nächstbereich waren auf 
dem Hubschrauberhangar positioniert. Der 
2,4 Mach schnelle und 9.000 Meter weit 
fliegende Lenkflugkörper zeichnete sich 
darüber hinaus durch hohe Feuerkraft und 
kurze Reaktionszeit aus und war eines der 
zuverlässigsten Waffensysteme für den 
Eigenschutz. 


Standardwaffe 76 mm 

An Rohrbewaffnung verfügte die Bremen- 
Klasse über einen auf der Back stehenden 
76-mm-Turm (76 mm L/62 OTO Melara). 
Auf allen neuen Kampfschiffen der Bundes- 
marine war er damals Standardwaffe und ist 
es bis heute geblieben. Immer wieder modi- 
fiziert und technisch angepasst, ist das mo- 
derne Geschütz weltweit in den Seestreitkräf- 
ten verbreitet. Die radargesteuerte Waffe mit 
einer Reichweite von 16.300 Metern eignet 
sich ideal zur Bekämpfung von Luft-, See- 
und Landzielen. Alle mechanischen und 
hydraulischen Vorgänge werden elektro- 
nisch gesteuert, und der Turm selbst be- 
nötigt keine Bedienungsmannschaft. In der 
direkt unter dem Turm gelegenen Muni- 
tionskammer sind allerdings zwei Mann für 
die Munitionszuführung in das Turmförder- 
system notwendig. 
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Die Schiffe der Bremen-Klasse 


Schiffsname Bord-Nr. Bauwerft Kiellegung 


Bremen F 207 
Niedersachsen F208 
Rheinland-Pfalz F 209 


Emden F 210 
Kóln F211 

Karlsruhe 722 
Augsburg F 213 
Lübeck F214 


Bremer Vulkan, Bremen 9.7.1979 
A.G. Weser, Bremen 9111979 
Blohm & Voss, Hamburg 2591979 
Thyssen-Nordseew., Emden 23.6.1979 
Blohm & Voss, Hamburg 16.6.1980 
Howaldtsw. Deut. Werft, Kiel 10.3.1981 
Bremer Vulkan, Bremen 4.4.1987 
Thyssen-Nordseew., Emden 1.6.1987 


Stapellauf In Dienst 


27.9.1979 
9.6.1980 
3.9.1980 
17.12.1980 
29.5.1981 
8.1.1982 
17.9.1987 
15.10.1987 


Die niederländische Fregatte Kortenaer 
war Typschiff einer Klasse von insgesamt zehn Einheiten Foto: U.s. Navy 


7.51982 
25.10.1982 
9.5.1983 
710.1983 
19.10.1984 
19.4.1984 
3.10.1989 
19.3.1990 
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Leg A 


Seit Mitte der 1990er-Jahre standen auf 
der Backbord- und Steuerbordseite des Sig- 
naldecks je eine 20-mm-Maschinenkanone, 
die dem Selbstschutz und Niederkámpfen 
leichter Seeziele sowie zur Abwehr asymme- 
trischer Bedrohungen dienten. Die Waffe 
besaf eine Reichweite von 7.000 Metern 
und eine Kadenz von 1.000 Schuss/Minute. 


Stándige Modernisierungen 

Ab 2008 wurden die beiden Maschinen- 
kanonen durch zwei Marineleichtgeschütze 
MLG 27 ausgetauscht. Die Kombination aus 
einer dynamischen Lafette, práziser Optro- 
nik und modernster Munitionstechnologie 
gewährleistet es, leichte und agile Seeziele in 
unterschiedlichsten Szenarien sicher zu be- 
kämpfen. Das System wird von einer abge- 
setzten Bedieneinheit gesteuert und ist mit 
einer tag- und nachtsichtfáhigen Zielfolge- 
sensorik ausgerüstet. Diese erlaubt sowohl 
eine automatische Zielverfolgung als auch 
eine manuelle Kontrolle des Systems und er- 
móglicht einen prázisen Waffeneinsatz bei 
Tag und Nacht. Die effektive Einsatzreich- 
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weite des MLG 27 liegt bei 100 bis 4.000 Me- 
tern. Seine Kadenz betrágt 1.700 Schuss/ 
Minute. Die MLG 27 sind beidseitig im 
Brückenaufbau aufgestellt. 

Hinsichtlich der Rohrwaffen sei noch 
angemerkt, dass die Fregatten Bremen, Nie- 
dersachsen und Karlsruhe im Frühjahr 1991 
aufgrund des Golfkrieges zeitweise das 
niederländische Nahbereichsflugabwehr- 
system „Goalkeeper“ bekamen. Dieses Waf- 
fensystem hatte ein Kaliber von 30 Millime- 
tern, eine Reichweite von bis zu 3.000 Me- 
tern und eine Feuergeschwindigkeit von 
4.200 Schuss/Minute. 

Für U-Jagdaufgaben stand den Fregatten 
der Bremen-Klasse ein Bugsonar zur Ver- 
fügung. Die Anlage vom Typ DSQS 21-BZ 
kann sowohl aktiv wie auch passiv arbeiten. 
Der Clou war, dass erfasste Ziele automa- 
tisch verfolgt werden konnten - je nach 
Wasserverháltnissen und Ausbreitungsbe- 
dingungen von 10.000 bis 20.000 Metern! 
Aus zwei im Hangaraufbau platzierten 
Zwillingsrohrsátzen lassen sich 324-mm- 
U-Jagdtorpedos einsetzen. 


Die Waffensysteme der Fregatten 122 


| 


FEUERSTARK: Köln beim Flug- 
körper-Übungsschießen; in der 
mehr als 30-jährigen Dienstzeit 
blieb die Offensivbewaffnung 
der Fregatten weitestgehend 
unverändert 


Foto: Deutsche Marine 


T) ROHRWAFFE: Das 76-mm-Geschütz 


von OTO Melara ist die Artillerie- 
Hauptbewaffnung auf den Fregatten 


der Klasse 122 


Fotos (4): Sammlung Karr 


2) SCHIFF-SCHIFF-FLUGKÖRPER: 
Doppelstarter mit AGM 84 Harpoon - 
hier allerdings auf einer Fregatte der 
Klasse 124 -, die zu den leistungs- 
fáhigsten Flugkórpern weltweit záhlen 


3) ABWEHR IM NÄCHSTBEREICH: 
Das Flugkörperabwehrsystem RAM 
gegen anfliegende Flugkörper ist 
hochmodern 


4) MITTLERES KALIBER: Die 
Marineleichtgeschütze MLG 27 - 
hier auf der Augsburg - sind nach 
der Jahrtausendwende schritt- 
weise nachgerüstet worden 


Das Lenkflugkörpersystem 

Sea Sparrow dient dem Eigen- 
schutz und dem eingeschränkten 
Verbandsschutz. Links wird eine 
RIM-7 in den Achtfachstarter 
geladen, unten der Abschuss 


Fotos: Sammlung Karr, 
Bundeswehr/Andoya Peltzer (2) 
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SCHIFFSTECHNIK: 

Der hochsensible Y 
Leitstand auf einer 
Fregatte der Klasse 122 
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Foto: U.S. Navy 


OPERATIONSZENTRALE 
Taktische Einsatzleitung 


In der Operationszentrale wird die taktische 
Einsatzleitung von Schiff und Bordhubschrauber 
mithilfe des Führungs- und Waffeneinsatzsystems 
(FüWES) vorbereitet. Ein Zentralrechner (SATIR, 
System zur Auswertung taktischer Informationen 
auf Rechnerschiffen) steuert alle Sensoren, Effek- 
toren und Führungsinformationen. Neun Mehr- 
zweckkonsolen verarbeiten die Daten und stellen 
sie in Echtzeit dar. 

Ein besonderes Merkmal des FüWES ist aufgrund 
der Vielzahl an Geräten die hohe Komplexität der 
Funktionsketten vom Sensor bis hin zum Effektor. 
Da die Fregatten aus den 1980er-Jahren stammten, 
erforderten die neuen Aufgaben der Deutschen 
Marine nach der Jahrtausendwende eine umfang- 
reiche Erneuerung und Anpassung des FüWES. 

Die Maßnahmen betrafen die Bereiche Aufklärung, 
Führung und Waffeneinsatz sowie die Fähigkeit 
zum integrierten weltweiten Einsatz im Verbund mit 
anderen Teilstreitkräften/Verbündeten. Dazu war 
es auch nötig, die Rechnerkapazität zu erhöhen. 
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ROHR FREI: Die Fregatten der Klasse 122 verfügen auch über zwei Rohrsätze für 
den Leichtgewichtstorpedo Mk46t Foto: Bundeswehr/Andoya Pelzer 


NACHVERSORGUNG: Die 1982 in Dienst 

und 2015 außer Dienst gestellte Niedersachsen 
übernimmt in einem RAS-Manóver 
(Replenishment at Sea) Kraftstoff 

Foto: U.S. Navy 


Die U-Boot-Bekämpfung war auch 
Hauptaufgabe der beiden eingeschifften 
Bordhubschrauber des Typs „Sea Lynx‘, die, 
mit einem Tauchsonar ausgerüstet, als Waf- 
fenträger für U-Jagdtorpedos genutzt wer- 
den konnten. Neben der U-Jagd dienten die 
Bordhubschrauber vor allem zu Transport- 
zwecken (die Fregatten der Bremen-Klasse 
waren die ersten Schiffe der Bundesmarine 
mit Bordhubschraubern). 


Erhöhte Flugabwehrleistung 


Für Rundsuch- und Überwachungsaufga- 
ben war ursprünglich das Radargerät DA 08 
eingerüstet. Es hatte je nach Wetterbedin- 
gungen eine Reichweite von 150 bis 180 Kilo- 
metern und stand auf dem Hubschrauber- 
hangar. Seit Mitte der 1990er-Jahre ist die 
Leistungsfáhigkeit der Fregatten bei der Luft- 
abwehr sukzessive erhóht worden. Um die 
Móglichkeiten der Waffen voll ausschópfen 
zu können und um den zusätzlichen Auf- 
gabenspektren im Rahmen der Krisenreakti- 
onseinsátze zu genügen, bedurfte es neuer 
Radargeráte. Als zweidimensionale Anlage 
konnte sie nur Entfernung und Richtung 
messen. Mit dem neuen dreidimensionalen 
Multifunktionsradar TRS-3D ist zusätzlich 
noch eine Zielhóhenmessung bis zu 200 Ki- 
lometern möglich. Die „Zielverfolgungska- 
pazität“ (so der offizielle Ausdruck) des TRS- 
3D wird mit 750 Zielen angegeben. KRAFTPAKET: Der Antrieb sorgt für eine Spitzengeschwindigkeit von über 30 Knoten; 
Für die Feuerleitung der Schiffswaffen hier eine der beiden Gasturbinen der Lübeck Foto: Bundeswehr/Andrea Bienert 
waren die Anlagen WM 25 und „Stir“ verant- 
wortlich. Das „Signal Tracking and Illumi- 
nation Radar“, kurz „Stir“, stand direkt auf 
dem Brückendach. Das Rundsuch- und Feu- j 
erleitradar WM 25 auf dem kleinen Mast des 
Brückenaufbaus hatte eine Reichweite von 
50 Kilometern und konnte gleichzeitig zwei 
Seeziele und zwei Luftziele verfolgen. Die 
Anlage vermochte Luftziele mit dem 76- 
mm-Turm und dem Flugkörper „Sea Spar- 
row" zu bekämpfen. „Stir“ war wiederum für 
den Einsatz des „Sea Sparrow“ vorgesehen, 
die Reichweite der als Beleuchter arbeiten- 
den Anlage lag bei 32 Kilometern. Die Elek- 


ESKORTE: Augsburg als 
Sicherungseinheit für den franzósischen 
Flugzeugträger Charles de Gaulle 


Foto: Deutsche Marine 
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tronische Kampfführung (EloKa) übernahm 
die FL 1800 S. Sie war ein rechnergesteuertes, 
automatisch arbeitendes System zum Erfas- 
sen, Analysieren und Klassifizieren von elek- 
tromagnetischen Ausstrahlungen. Zudem 
konnte die Anlage diese Ausstrahlungen 
auch stören und bekämpfen. 


Kampfwertgesteigert 


Mitte bis Ende der 1990er-Jahre und im ers- 
ten Jahrzehnt des 21. Jahrhunderts wurden 
die Fregatten der Bremen-Klasse umfassend 
modernisiert, kampfwertgesteigert und den 
neuen Bedrohungsszenarien angepasst. Da- 
bei kamen zur Flugabwehr im Nah- und 
Nächstbereich neben zwei Marineleichtge- 
schützen MLG 27 auch zwei Starter des 
Schiff-Luft-Flugkörpersystems RAM (Rol- 
ling Airframe Missile) an Bord. Letztere fan- 
den auf dem Hangardach Aufstellung, das 
MLG 27 beidseitig im Brückenbereich. Das 


Fregatte Bremen (F 207) 
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ursprünglich zweidimensionale See- und 
Luftraumüberwachungsradar DA 08 wurde 
durch das dreidimensionale TRS 3D ersetzt, 
des Weiteren das Führungs- und Waffen- 
einsatzsystem umfassend erneuert und den 
neuen Gegebenheiten angepasst. 

Nach Ausscheiden der Zerstörer Z-1- 
Klasse und der Fregatten Köln-Klasse wa- 
ren die Schiffe der Bremen-Klasse neben 
den Zerstörern Hamburg- und Lütjens- 
Klasse die einzigen größeren Kampfschiffe 
der Bundesmarine. Die ersten sechs Fregat- 
ten bildeten das 4. Fregattengeschwader 
in Wilhelmshaven, die beiden Nachzügler 
Augsburg und Lübeck dann das 2. Fregatten- 
geschwader, das die Marine mit dem Ge- 
schwaderwechsel von der Köln und der 
Karlsruhe auf vier Einheiten auffüllte. Seit 
Januar 2006 waren alle acht Schiffe in dem 
4. Fregattengeschwader zusammengefasst. 
Die weltweit im Einsatz befindlichen Fre- 


gatten waren regelmäßig in die ständigen 
NATO-Einsatzverbände integriert. Insbe- 
sondere nach den politischen Umwälzungen 
der 1990er- und 200oer-Jahre standen sie im 
Rahmen von UN- und EU-Missionen un- 
entwegt im Mittelmeer und am Horn von 
Afrika im Einsatz. Sie führten erfolgreich 
Embargokontrollen sowie Evakuierungen 
durch und bekámpften Piraterie und den 
maritimen Terrorismus, wobei sie sich her- 
vorragend bewährten, was ihnen den ehren- 
vollen Spitznamen , Arbeitspferde der Flotte" 
einbrachte. 


Hervorragend bewáhrt 

Hierzu ein Beispiel: Anfang 1994 holten 
kurzfristig die aus einer NATO-Überwa- 
chungsoperation im Mittelmeer herausge- 
löste Fregatte Köln und die von Wilhelms- 
haven aus in Marsch gesetzte Karlsruhe, 
die eigens hierfür eine planmäßige 


FLIEGENDES AUGE: Die Schiffe der 
Klasse 122 waren als erste Einheiten 
der Bundesmarine mit einem Bord- 
hubschrauber (Sea Lynx) ausgerüstet 
Foto: U.S. Navy 


e p zs VEA A As Jit EN E 
BOARDING: Soldaten auf dem Flugdeck einer Fregatte. Nach wie vor sollen die 


Bordhubschrauber vor allem der U-Boot-Abwehr dienen 


Foto: Bundeswehr 


e ` Grafik: Slawomir Lipiecki 
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Zwischeninstandsetzung abbrechen musste, 
das in Bedrängnis geratene deutsche Heeres- 
kontingent, den Unterstützungsverband So- 
malia, unter realen Kampfbedingungen aus 
Mogadischu. 

Im Februar und März brachten sie in 
mehreren Transporten die Heereskamera- 
den nach Mombasa beziehungsweise Dji- 
bouti in Sicherheit. Beim letzten Törn war 
die Sicherheitslage dermaßen angespannt, 
dass ein Einlaufen der Fregatten in den 
Hafen von Mogadischu verworfen werden 
musste. Drei Bordhubschrauber flogen in 
69 Flügen die letzten 178 Heeressoldaten 


FAHRLEISTUNGEN 


250 Erdumrundungen 


Fahrleistungen der bisher außer Dienst 
gestellten Fregatten. In der Summe 
sind das 5.396.330 Seemeilen, was rund 
250 Erdumrundungen entspricht 


Bremen F207 816.000 Seemeilen 
Niedersachsen F208 736.340 Seemeilen 
Rheinland-Pfalz F209 770.700 Seemeilen 
Emden F210 807.000 Seemeilen 
Köln F211 714.350 Seemeilen 

Karlsruhe F212 784.470 Seemeilen 
Augsburg F213 767.470 Seemeilen 


TITELTHEMA 


Wenn mit der Fregatte 
Lübeck das letzte Schiff 
der Bremen-Klasse 2022 
die Flotte verlässt, sind 
seit der Indienststellung 
40 Jahre vergangen. 
Dann endet eine Epoche 


nebst ihrer persónlichen Ausrüstung auf 
die vor Mogadischu liegenden Fregatten aus. 


Sicherung von Flugzeugtrágern 

Nebenbei, so móchte man fast sagen, blie- 
ben auch die Einsätze in nationalen, inter- 
nationalen und NATO-Manóvern weiter- 
hin fester Bestandteil im Seefahrtsplan 
der Bremen-Klasse. Auch im Sicherungs- 
schirm von Flugzeugtrágern kamen sie 
zum Einsatz. Die ursprünglich für eine 
Nutzungsdauer von 25 Jahren ausgeleg- 
ten Fregatten unterlagen so zwangsläufig 
einer schnelleren Abnutzung als eigent- 


lich vorgesehen. Dennoch mussten die ro- 
busten Schiffe als „Arbeitspferde der Flotte“ 
im Dienst verbleiben. 

Als erste Einheit holte die Fregatte Köln 
am 31. Juli 2012 Flagge und Wimpel nieder. 
Es folgten ... 

e 2013 Rheinland-Pfalz (22. März 2013) 
und die Emden (29. November 2013), 

* 2014 Typschiff Bremen (28. März 2014), 

e 2015 Niedersachsen (26. Juni 2015), 

e 2017 Karlsruhe (16. Juni 2017), 

* 2019 Augsburg (18. Dezember 2019). 

Die Fregatte Lübeck hat nach der derzeitigen 

Planung der Deutschen Marine noch eine 

kurze Gnadenfrist. Im Juni 2022 soll das 

Schiff außer Fahrbereitschaft gehen und 

dann, nach 30-jähriger Dienstzeit, Ende 

2022 ebenfalls Flagge und Wimpel niederho- 

len. Damit wäre - seit der Indienststellung 

der Bremen sind immerhin 40 Jahre ins Land 

gegangen - die Ära Fregatte Klasse 122/Bre- 

men-Klasse für die Bundesmarine respektive 

Deutsche Marine endgültig zu Ende. 

Abschließend ein Blick auf das „End- 
schicksal“ der außer Dienst gestellten Einhei- 
ten: Die Bremen befindet sich als Auflieger 


Die Lübeck, achte und letzte Einheit 


der Bremen-Klasse, steht nun schon seit über 30 Jahren im 
Dienst. 2019 erneut überholt, soll aber auch sie Ende 2022 


den letzten Anker werfen 


Foto: Bundeswehr/Mohr 


im Marinearsenal Wilhelmshaven, wurde 
aber bereits zum Verschrotten in die Türkei 
verkauft und wartet darauf, abgeholt zu wer- 
den. Auch die Niedersachsen und die Emden 
liegen noch in Wilhelmshaven, wo sie auf die 
Abgabe zur Verschrottung vorbereitet wer- 
den, die noch in diesem Jahr vorgesehen ist. 
Die Rheinland-Pfalz ist bereits in die Türkei 
verkauft und wird dort das Zeitliche segnen. 

Die Köln wurde zum Abwracken in die 
Niederlanden verkauft. Die Karlsruhe liegt 
im Arsenalhafen in Kiel und soll der Wehr- 
technischen Dienststelle für Schiffe und Ma- 
rinewaffen, Maritime Technologie und For- 
schung (WTD 71) zu Ansprengversuchen 
dienen. Die Augsburg wiederum befindet 
sich im Marinearsenal Wilhelmshaven und 
wird für die noch in Fahrt befindliche Lübeck 
als Ersatzteillager genutzt. KE 


à Lübeck im Juni 2020 
1 | in der Ostsee wáhrend der Teilnahme 
n am Manóver Baltic Operations 
(BALTOPS) 2020 Foto: U.S. Navy 
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1942: U 156 RETTET SCHIFFBRÜCHIGE 


Der „Laconia-Fall“ 


Es war das wohl spektakulärste Rettungsunternehmen der deutschen Kriegsmarine 
im Zweiten Weltkrieg, als U 156 Überlebende des britischen Truppentransporters 
RMS Laconia aufnahm. Doch letztlich trug diese unzweifelhaft humane Tat 
zur Radikalisierung des Seekrieges bei 


Von Andreas von Klewitz 


U 156: Das U-Boot vom Typ IX C war mit 6 x 53,3-cm-Torpedorohren, einem 10,5-cm-, einem 3,7-cm- und 
einem 2-cm-Geschütz ausgerüstet, lief 18,3 Knoten über und 7,3 Knoten unter Wasser Foto: Sammlung GSW 


m 12. September 1942 von U 156 ver- 

senkt, befanden sich an Bord der La- 

conia 2.741 Personen, darunter mehr 

als 1.800 italienische Kriegsgefangene, etwa 

100 polnische Bewacher sowie 80 Frauen 
und Kinder. 

Dass die Angreifer den Überlebenden hal- 
fen, widersprach den Grundsätzen der See- 
kriegführung. Gerettet werden sollte dem- 
nach nur wenn die Bergung nicht die 
Kampfaufgaben des rettenden Kriegsschiffs 
beeintráchtigte; zudem war die Laconia mit 


Geschützen, Wasserbomben und Asdic-Or- 
tungsgeráten ausgerüstet und im Register 
Janes Fighting Ships als Schiff der Royal 
Navy ausgewiesen. 

Dennoch hatte der Befehlshaber der 
U-Boote (BdU), Admiral Karl Dónitz, mit 
Einverstándnis des Oberbefehlshabers der 
Kriegsmarine, Großadmiral Erich Raeder, 
und Hitlers die Aktion angeordnet. Der Preis 
für die Mitmenschlichkeit war hoch. Denn 
obgleich die Retter den Gegner über Funk 
über ihre fragile Fracht informierten, wur- 


pozen: Kë 
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den sie mehrfach von US-Flugzeugen ange- 
griffen, was Dönitz schließlich dazu veran- 
lasste, die künftige Bergung von Angehóri- 
gen versenkter Schiffe zu verbieten. 


Unterseeboot U 156 läuft aus 


Als der Kommandant von U 156, Korvetten- 
Kapitän Werner Hartenstein, im August 
1942 mit vier weiteren Booten des Typs IX C 
und einem U-Tanker von den Marinestütz- 
punkten an der französischen Atlantikküste 
auslief, um als Teil der U-Boot-Gruppe „Eis- 


HILFE FÜR DIE SCHIFF- 
BRÜCHIGEN: U 156, die 
zur Versenkungsstelle 
der Laconia befohlenen 
Boote U 506 und U 507 
sowie das italienische 
U-Boot Capellini beteilig- 


ten sich Fotos (2): bpk 


UMGERÜSTETES PASSAGIERSCHIFF: 

RMS Laconia fuhr seit 1922 als Transatlantik- 
Liner für die britische Reederei Cunard 

und diente, zu einem bewaffneten Hilfs- 
kreuzer (8 x 15,2- und 2 x 7,6-cm-Geschütze) 
umgebaut, im Zweiten Weltkrieg als 
Truppentransporter 


Foto: picture-alliance/United Archives/Topfoto 


bär“ den alliierten Schiffsverkehr vor Kap- 
stadt anzugreifen, befand sich die Laconia 
auf der Fahrt von Sues nach Kanada. 


Beginn der Rettungsaktion 
Nach einem Zwischenstopp in Kapstadt am 
1. September hatte der einst für die britische 
Cunard-Linie gebaute 19.695-BRT-Passa- 
gierdampfer Kurs Nordwest genommen und 
traf hier am späten Abend des 12. September 
1942 zwischen Liberia und Ascension auf 
U 156. Hartenstein, der das Schiff als feind- 
liches Kriegsschiff identifizierte, schoss zwei 
Torpedos ab und meldete kurz nach Mitter- 
nacht die Versenkung des Dampfers an die 
U-Boot-Leitstelle. Weil er angesichts der 
Not der Schiffbrüchigen sogleich 90 Über- 
lebende an Bord seines Bootes nahm, ließ 
Dónitz eine beispiellose Rettungsaktion ein- 
leiten, an der sich auch die beiden bei Free- 
town eingesetzten Boote U 506 (Kapitän- 
leutnant Erich Würdemann) und U 507 
(Korvettenkapitän Harro Schacht) sowie das 
italienische U-Boot Capellini (Kommandant 
Marco Revedin) beteiligten. 

Das Interesse der Italiener kam nicht von 
ungefáhr. Nach der Versenkung war Harten- 
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Die abgeworfenen 
Bomben trafen 
Rettungsboote und 
streiften U 156, sodass 
sich Kapitänleutnant 
Werner Hartenstein 
gezwungen sah, die 
Leinen zu den Booten 
zu kappen 


stein darüber informiert worden, dass pol- 
nische Wachsoldaten versucht hatten, die 
italienischen Kriegsgefangenen mit Gewalt 
auf dem sinkenden Schiff zurückzuhalten. 
Lediglich einem guten Viertel war es gelun- 
gen zu entkommen, große Probleme berei- 
tete es allerdings, sie an Bord unterzubrin- 
gen. Denn U 156 war zunächst allein vor Ort. 
Um nicht angegriffen zu werden und wo- 
möglich auch, weil er vom Gegner Unterstüt- 
zung erhoffte, setzte der Kommandant am 
frühen Morgen des 13. September folgenden 
offenen Funkspruch ab: 

„If any ship will assist the ship-wrecked 
Laconia! crew, I will not attack her providing 
Iam not being attacked by ship or air forces. 
Ipicked up 193 men. 4, 52 South, 11, 26 West. 
- German submarine." 


Folgenschwerer Bombenabwurf 


Am selben Tag nahm U 156 weitere Über- 
lebende auf, die man auf mehrere in Schlepp- 
tau genommene Rettungsboote verteilte. 
Am 14./15. September trafen U 506 und 
U 507 ein, wodurch sich die Lage etwas 
entspannte. Von den mittlerweile 260 Schiff- 
brüchigen auf U 156 übernahm U 506 etwa 
die Hálfte, und auch U 507 war mit Men- 
schen überfüllt. 

Nachdem die franzósische Vichy-Regie- 
rung Dónitz eine Übernahme der Geretteten 
zugesagt und Kriegsschiffe von Senegal und 
Dahomey in Marsch gesetzt hatte, kam es 
am 16. September zu einem folgenschweren 


Zwischenfall. Um 11:52 Uhr überflog 
ein amerikanischer Fernaufklärer die 
Boote, ein Kontaktversuch Harten- 
steins per Morsegerät blieb unbeant- 
wortet. 

Wenig später kam eine zweite Ma- 
schine in Sicht und warfmehrere Bom- 
ben, obwohl U 156 eine Rotkreuz- 
flagge gesetzt hatte. Eine Bombe traf 
inmitten der Rettungsboote, von de- 
nen eines kenterte, zwei weitere Ab- 
würfe beschädigten das U-Boot selbst. 
Trotz einer hitzigen Diskussion in sei- 
nem Stab befahl Dönitz, die Aktion 
fortzusetzen mit dem Argument, dass 
er die Leute jetzt nicht ins Wasser set- 
zen könne. 

Gleichzeitig betonte er aber, dass 
die Sicherheit der Boote unter keinen 
Umständen gefährdet werden dürfe, 
und untersagte ein weiteres Verwen- 
den der Rotkreuzflagge, da eine solche 
Maßnahme international nicht vorgesehen 
sei und keine Schonung gewähre. Er sollte 
recht behalten. 


| 


Aufnahme von Schiffbrüchigen 

Am Folgetag, dem 17. September, griff eine 
US-Maschine U 506 an, das 142 Schiffbrü- 
chige, darunter Frauen und Kinder, an Bord 
hatte. Zu Schaden kam niemand, da der 
Kommandant rechtzeitig tauchen ließ. Zur 
allgemeinen Erleichterung trafen am 17. Sep- 
tember die erwarteten französischen Kriegs- 


LACONIA-BEFEHL 


„Jeglicher Rettungsversuch von Angehörigen versenkter Schiffe, 
also auch Auffischen von Schwimmenden und Anbordgabe 
auf Rettungsboote, Aufrichten gekenterter Rettungsboote, 
Abgabe von Nahrungsmitteln und Wasser, haben zu unterbleiben. 
Rettung widerspricht den primitivsten Forderungen der Krieg- 
führung nach Vernichtung feindlicher Schiffe und Besatzungen. [...] 
Schiffbrüchige nur retten, falls Aussagen für Boot von Wichtigkeit. 
Hart sein. Daran denken, dass der Feind bei seinen Bombenangriffen 
auf deutsche Städte auf Frauen und Kinder keine Rücksicht nimmt |...]“ 


„Ich musste daher jetzt einen Befehl erlassen, der solche Fälle 
künftig ausschloss und der den Kommandanten die Ermessensfreiheit und 
die Entscheidung abnahm, ob die Luftgefahr ein Retten erlaubte oder nicht“ 
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GUT GETROFFEN: Der Kommandant von U 156, 
Korvettenkapitän Werner Hartenstein (1908-1943), 
wird in dem Film Laconia (Originaltitel: The Sinking 
ofthe Laconia, Regie: Uwe Janson, deutsch-eng- 
lischer Spielfilm, 2011) überzeugend dargestellt 


Vernichten feindlicher Besatzung 
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Foto: picture-alliance/ARD Degeto/SWR/BBC 


schiffe ein und konnten die Geretteten über- 
nehmen. Bis zuletzt zeigten die Deutschen 
große Hilfsbereitschaft. So meldete der Kom- 
mandant von U 507 am Abend des 17. Sep- 
tember, dass er Frauen und Kinder eine 
Nacht an Bord untergebracht habe und alle 
Schiffbrüchigen eine warme Mahlzeit, Ge- 
tránke, Kleidung und medizinische Versor- 
gung erhalten hätten. 

Dönitz aber wollte jetzt von Rettungs- 
aktionen nichts mehr wissen. Nach seiner 
Auffassung waren seine U-Boote unnötig 


BDU ADMIRAL KARL DÖNITZ: 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


gefährdet worden, während der Geg- 
ner bei seinen Angriffen nicht einmal 
Rücksicht auf die eigenen Leute nahm. 
Daher erließ er noch am selben Abend 
ein entsprechendes Verbot, den soge- 
nannten Laconia-Befehl oder „Triton 
Null“ (siehe Kasten unten). 


1.086 Überlebende 


Diese Anordnung von Admiral Dö- 
nitz (die der britische Hauptankläger 
David Maxwell Fyfe im Nürnberger 
Hauptkriegsverbrecherprozess als 
Mordbefehl auslegte, damit aber schei- 
terte, denn Dönitz wurde in diesem 
Punkt nicht für schuldig befunden) 
beendete das Rettungsunternehmen. 
Insgesamt hatten 1.086 Personen, da- 
runter auch polnische Soldaten und 
Angehörige der britischen Armee 
sowie der Royal Air Force, die Torpe- 
dierung der Laconia und die Luftan- 
griffe überlebt und wurden nach der Über- 
nahme durch die Franzosen nach Dakar und 
Casablanca gebracht. 

Für die U-Boot-Kommandanten Harten- 
stein, Würdemann und Schacht hingegen 
gab es keine Rettung. U 507 wurde am 13. Ja- 
nuar 1943 in der Karibik, U 156 am 8. März 
1943 bei Trinidad und U 506 am 12. Juli 
1943 westlich von Spanien durch Fliegeran- 
griffe versenkt. $ 
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IN FAHRT: SMS Albatros war 1874 in 
Dienst gestellt worden und zeigte : e . 
bereits im Serbisch-Türkischen Krieg er a : - ` ee ce 
von 1876 Flagge, als das Schiff zur Sicherung " - 
in der Ägäis undim Mittelmeer kreuzte 

Artists Impression: Peter H. Block 
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SMS ALBATROS AUF MISSIONSREISE ZU DEN SALOMONEN 
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Der historische Hintergrund 


Anders als die meisten Seemächte der Welt musste 
Österreich-Ungarn seine Kriegsmarine nicht zum 
Schutz von Kolonien einsetzen. Daher dienten 

die transozeanischen Reisen der k. u. k. Marine'aus- 
schließlich der Ausbildung: von Mannschaften und 
des Offizierskorps, dem Einblick in die maritimen, 
die handelspolitischen und die kulturellen Verhált- 
nisse der besuchten Länder gegeben werden sollte. 
Außerdem dienten die Reisen auch wissenschaft- 
lichen Zwecken. Beispielsweise brachte die Fregatte 
Novara von ihrer Weltumsegelung 1857 bis 1859 
neben wertvollen wissenschaftlichen Erkenntnissen 
26.000 zoologische Präparate mit nach Hause. ` 
Tatsächlich hat kaum eine andere Marine mit so - 
bescheidenen Mitteln so viel für Forschurig und 
Wissenschaft geleistet wie die Kriegsmarine 
Österreich-Ungarns. 


HÖCHSTE AUTORITÄT: 
Persönliche Kaiserstandarte 
der k. u. k. Kriegsmarine 
von Kaiser Franz Joseph:!l. 
von Österreich; im Zentrum 
das sogenannte mittlere 
gemeinsame Wappen ` 
Österreich-Ungarns in der 
Form zwischen 1867 und 1915 
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Foto: Interfoto/Hermann Historica 


“ WELTERFAHREN: 
Die Segelfregatte 
Novara, die 1861 
eine , Auxiliar- 
dampfmaschine“ 
erhielt, setzte 
mit ihrer ` 
Expedition 1857 
bis 1859 Zeichen 
Foto: Sammlung GSW 
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SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


as Schraubenkanonenboot Albatros, ein 

580 Tonnen vermessendes Schiff mit Voll- 

schifftakelung und einer 628-PS-Maschine, 

war 1895 im Dienst der Wissenschaft unter- 

wegs. Laut Kabinettsorder sollte es zu den Salo- 

monen laufen, einer Inselgruppe im Pazifik, um dort die 

‚1893 und 1894 von den Korvetten Fasana und Saida begon- 

nenen Missionen fortzusetzen. Die wissenschaftliche Lei- 

tung oblag Heinrich Freiherr von.Foullon-Norbeeck, Chef- 

geologe der k. u. k: Geologischen Reichsanstalt, der schon 

1893 an Forschungen auf den Salomonen teilgenommen 
hatte. Die Örtlichkeiten waren ihm also nicht fremd. 

Unter Berücksichtigung der im Oktober herrschenden 

Wind- und Strömungsverhältnisse hatte die Marineleitung 

den Reiseweg festgelegt, der durch das Arabische Meer bis 


Ceylon und durch den Golf von Bengalen bis zur Malakka- 


straße in der Periode des Südostmonsuns verlief. Von dort 
würde es über die Javasee, die Banda- und die Arafurasee 
unter Ausnutzung des Nordwestmonsuns gehen und längs 
der australischen Ostküste nach Sydney. Und alles unter 
Segel. Unter Dampf durfte die Albatros nur in Regionen mit 
ungünstigen navigatorischen Verhältnissen fahren. 

„Klare Sache, wenn man das so liest.“ Korvettenkapitän 
Ritter Mauler von Elisenau ließ die Segelorder sinken. 
„Aber wie das so ist: Die Maine denkt, und Rasmus lenkt.“ 

Er sollte recht behalten. Schon in den ersten Tagen nach 
dem Auslaufen am 2. Oktober 1895 zeigte sich, dass die auf- 
gestellten Reisetermine nicht eingehalten werden konnten. 
Der in der südlichen Adria wehende Schirokko hinderte am 
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Vorwärtskommen, und-bei Kreta kam die Albatros in eine 
Flaute. Also weiter unter Dampf. Die Kohlenbunker leerten : 
sich, und das taten sie auf dieser Reise des Öfteren, sodass: 
man immer wieder außerplanmäßig nachbunkern musste. 
Sehnte der Kommandant günstigen Wind herbei, kam der 
auch gleich mit einer solchen Wucht, dass er zum Beidrehen 
zwang. Das kostete auch wieder Zeit, und von Elisenau 
schlug drei Kreuze, als er endlich am Morgen des 5. April 
1896 in Sydney festmachen konnte. 

Hier, in der bedeutendsten Hafenstadt im südwestli- 
chen Pazifik, blühte der Handel. Neben großen Wirt- 
schaftsunternehmen wurden die Geschäfte auch von klei- 
nen und kleinsten Händlern betrieben. Die „Trader“, wie 
man sie’hier nannte, hatten in der Regel ihren Sitz auf 
einer schon etwas zivilisierteren Insel, bereisten von dort 
aus mit kleinen Seglern zu Tauschgeschäften die umliegen- 
den Inseln und verkauften die eingetauschte Ware dann 
im nächstgrößeren Hafen oder lieferten sie gleich den grö- 
ßeren Firmen ab. Es waren nicht nur fragwürdige Existen- 
zen, die, in der Abgeschiedenheit der Südsee diesen 
Handel betrieben, sondern durchaus auch ehrenwerte 
Männer wie die beiden Norweger Nerdrum und Svenson, 
die mit ihrer Marau-Sund Trading Company mit der in 
Sydney ansässigen deutschen Firma Justus Scharff einen 
Agenturvertrag abgeschlossen hatten und auch schon die 
k. u. k. Schraubenkorvette Fasana auf ihrer Expedition 
1894 beliefern durften. ' ; 

Korvettenkapitän von Elisenau nahm ihre Dienste gern 
in Anspruch, auch weil sie sich als äußerst zuverlässig erwie- 
sen und ihm/viel von der Topografie der Salomonen und 
speziell von Guadalcanar berichten konnten. Ein Glücksfall, 
denn als Kartenmaterial standen ihm nur:die Erfahrungs- 
berichte der Fasana und die äußerst dürftigen Karten der 
britischen Admiralitát zur Verfügung. Die beiden Nor- 
weger hingegen hatten das Inselchen Crawford an der Ost- 
spitze Guadalcanars erworben und dort ein Wohnhaus und 
Magazine errichtet, waren also bestens informiert. Anhand 
ihrer Erkenntnisse konnte die Vorgehensweise auf Guadal- 
canar schon hier in Sydney geplant und der Auslauftermin 
auf den 9. April festgelegt werden. e 

Aber vorher knallte esnoch.Schwarzer Rauch wälzte sich 
aus der längsseit liegenden Motorbarkasse. Passiert war das 
beim Ausprobieren des in Sydney gekauften Kraftstoffes. 
Dabei war der im Bug eingebaute Tank explodiert, und jetzt 
stand die Barkasse in Flammen, brannte völlig aus. Ersatz 
wäre wohl zu bekommen, aber nur als Dampfbarkasse. Das 
kam vom Gewicht her nicht infrage. Also ließ der Komman- 
dant einen.neuen Kutter anfertigen, der sich auch zum Se- 
geln eignete. Das dauerte noch 14 Tage, sodass die Albatros 
erst am 9. Mai die Leinen loswerfen konnte. 

„Wir laufen zuerst Nordostkurs, um aus der entlang der 
Ostküste verlaufenden Strömung herauszukommen‘, hatte 
der Kommandant bei der letzten Offiziersbesprechung 
gesagt. „Die ist relativ stark; und da werden wir zeitweilig 
unter Dampf fahren müssen, nur unter Segeln kommen wir 
da kaum heraus. Ab etwa 32 Grad Süd kommen wir in den 
Bereich des Südostpassats, dann haben wir guten Wind und 
laufen unter Segeln an den Chesterfield-Inseln vorbei mit 
direktem Kurs auf Guadalcanar. 1.700 Seemeilen liegen vor 
uns, meine Herren.“ 


Zunächst verlief die Fahrt noch recht schleppend. Die 
Südostströmung erwies sich tatsächlich als ungewohnt 
stark und die zweizylindrige Dampfmaschine der Albatros 
musste all ihre 628 Pferdestärken aufbieten, um sich nicht 
abdrängen zu lassen. Fünf Tage brauchte das Schiff, bis es 
mit Erreichen des 32. Breitengrades in den Genuss des 
kräftig blasenden Südostpassats kam und die Schraube ihre 
Arbeit einstellen konnte. Die Chesterfield-Inseln wurden an 
Backbord passiert, und unter Vollzeug segelte das Kanonen- 
boot mit dem an Steuerbord schrág von achtern einfallen- 
den Wind auf 160 Grad Ost seinem Ziel entgegen. 


and vorauuus!" 
„Na endlich.“ Ungewollt rutschte es dem Freiherrn 
heraus, als in der Frühe des 24. Mai der Ruf des Aus- 
gucks über das Deck schallte. Er war ein aktiver ' 
Wissenschaftler, immer auf der Suche nach 
neuen Erkenntnissen, und da war ihm die ereignislose und 
'nur durch Übungen unterbrochene Fahrt doch ein wenig 
lang geworden. Durch sein Glas betrachtete er die etwa 
150 Kilometer lange Insel, die sich aus dem morgendlichen 
Dunst schälte und erst beim Näherkommen den typisch 
tropischen Charakter der Salomon-Inseln offenbarte: zer- 
klüftete, mit üppigem Grün bewachsene und zum Teil vul- 
kanische Eilande, eingerahmt von weißen Stränden und 
Korallenriffen. Ein gefáhrliches Unterwasserrevier; der 
Kommandant hatte bereits die Segel bergen und Dampf auf- 
machen lassen für schnelle Rudermanóver. 

„Nach Backbord auf 3-1-0 gehen‘, wies er den Ruder- 
Sänger an und wandte sich dem Freiherrn zu: „Wir runden 
jetzt die Westküste, steuern die St. Georg-Insel vor Santa 
Isabel an und ankern dort auf Cockatoo-Reede, Herr Baron. 
Dort kónnen wir ungestórt alles Notwendige für Ihre Mis- 
sion vorbereiten." 

Der Freiherr nickte, das war ihm von der Expedition der 
Fasana her bekannt; auch, dass die milanesische Bevólke- 
rung dort schon mit dem Christentum in Berührung ge- 
kommen war, was sie aber nicht unbedingt harmlos machte. 
Dahingehend war Guadalcanar weitgehend unbekannt. 
Aber dass es dort Kopfjáger und auch Kannibalen geben 
soll, hatten auch die beiden norwegischen Trader bestätigt - 
und eingehend vor ihnen gewarnt. 

Fünf Tage blieb die Albatros auf Cockatoo-Reede, um auf 
der kleinen Insel die Besatzung auf die bevorstehenden Auf- 
gaben wie das Herstellen von Lagerplätzen und Unterkünf- 
ten vorzubereiten. Dank der Geschicklichkeit der Seeleute 
ging das rollenmäßige Exerzieren des Lagerbaus schnell 
vonstatten, nur die zwei eintägigen Übungsmärsche mit 
Gepäck verlangten in dem feuchtheißen Tropenklima den 
Männern alles ab. Dabei geschah die Tätigkeit an Land 
grundsätzlich unter militärischer Sicherung, denn die Eint 
geborenen waren als unberechenbar bekannt. Marschiert 
wurde in Einzelkolonne, wobei zwei Mann an der Spitze mit 
Haumessern den Weg bahnten und zwei Mann am Schluss 
der Reihe mit Markierungen an Bäumen dafür sorgten, dass 
sie auch wieder zurückfanden. 

Am 2. Juni dampfte das Kanonenboot zur gegenüber- 
liegenden Insel St. Georg, wo der Traderschoner Siskin mit 
den in Sydney georderten 40 Tonnen Kohlen wartete. Aber 
die Bucht zeigte sich als wenig windgeschützt, sodass beide 
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Schiffe eine geeignete, nórdlich gelegene Bucht zur Kohlen- 
übernahme aufsuchten. Da die Bucht in den Seekarten 
nicht yerzeichnet war, gab ihr der Kommandant den 
Namen , Albatros- Bucht". 

Freiherr von Norbeeck ließ an Land ein Standlager er- 
richten, von dem aus er mehrtägige Expeditionen zur geolo- 
gischen Erforschung des südlichen und mittleren Teils der 
Insel unternahm. Zugleich ließ er auch die Bucht und den 
nördlichen Teil der Ostküste unter Leitung des Navigations- 
offiziers der Albatros vermessen..Anschließend sollte noch 
der Ortega-Kanal untersucht werden, die Wasserstraße zwi- 
schen der St. Georg-Insel und Santa Isabel. Aber wegen der 
geringen Wassertiefe des direkten Weges musste das Boot 
erst die Insel von Süden umfahren und dann von Westen in 
den Kanal einbiegen. Hier rasselte an einem günstigen Platz 
der Anker aus der Klüse. 


„Ruhig bleiben, Fähnrich! Vorläufig | 
istnichts zu unternehmen. Schließlich 
sind wir hier die Eindringlinge“ 


Befehl des Kommandanten 


Von dieser Basis aus durchforschte der Freiherr in einer 
fünftägigen Expedition den nordwestlichen. Teil der Insel, 
während nebenher die Vermessung der Küste weiterging. 
Danach brach er zu einer elftágigen Expedition zur Er- 
forschung des Marescot-Gebirges auf Santa Isabel auf, wo 
er mit seinen Leuten nach viertägigem beschwerlichem 
Marsch durch Urwalddickicht und unwegsames Gelände 
aufeinen bis dahin unbekannten Fluss stieß. Da dieser auch 
keinen Namen hatte, wurde er kurzerhand auf den Namen 
des Expeditionsleiters getauft. Dabei bemerkte der am Ende 
der Kolonne sichernde Linienschiffsfähnrich Budik, dass 
sie längst nicht mehr alleine waren. 

„Eingeborene, Herr Baron. Folgen uns schon eine ganze 
Weile und sind dabei, uns einzukreisen.“ 

Verstohlen blickte sich der Freiherr um, konnte aber 
nichts Auffälliges entdecken. Hier und dort raschelte es im 
Busch, aber das konnten auch Tiere sein. „Ruhig bleiben, 
Fähnrich!“ mahnte er. „Vorläufig nichts unternehmen! 
Schließlich sind wir die Eindringlinge.“ 


m i2. Juli verließ das Kanonenboot den Ortega- 

kanal, steuerte entlang der Südküste Santa Isabels 

nach Norden und ankerte an einer günstigen 

Stelle, von wo aus von Foullon-Norbeeck mit 

einer. Truppe eine Expedition. zum Lafarge- 

Berg unternahm. Das dauerte sechs Tage, und am 21. Juli 
verließ das Schiff den Ankerplatz mit. Kurs auf die kleine 
Insel Savo, die sich wie ein Schildkrótenpanzer aus der See 
erhob und die der Geologe zu einem Abstecher zum Krater 
des dortigen Vulkans nutzen wollte. Schon am nächsten 
Tag ankerte die Albatros vor Tasimboko an der Nordküste 
Guadalcanars, um dort Führer und Träger für das Ersteigen 
des im Süden der Insel gelegenen Lówenkopf-Berges anzu- 
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heuern. Aber die Eingeborenen lehnten ab. Auch ein zwei- 
ter Versuch weiter östlich in Aola verlief negativ, obwohl die 
Österreicher neben der guten Bezahlung mit den üblichen 
Geschenken wie Taschenspiegeln, Glasperlen und Taschen- 
messern lockten. Und im Gespräch mit einem Händler er- 
fuhr der Freiherr auch, warum. „Im Inneren der Insel soll es 


noch Kannibalen geben, Herr Baron. Würden Sie sich für , 


eine Glasperlenkette auf den Bratspieß binden lassen?“ 

Nein, das würde er natürlich nicht. Aber ohne Führer 
und Träger ging es auch nicht. Die Österreicher suchten wei- 
ter, und in den kleinen Dörfern Tetere und Gora hatten sie 
Erfolg. Deren Häuptlinge erklärten sich bereit, die benötig- 
ten Leute abzustellen. Auch Häuptling Jonny Paramatta von 
dem noch kleineren Dörfchen Balesuma zeigte sich koope- 
rativ. Der hatte schon in Sydney auf einem Bagger gearbeitet 
und war als Heizer aufeinem französischen Dampfer gefah- 
ren, bevor er in sein Dörfchen zurückkehrte und seinen Sta- 
tus als welterfahrener Mann genoss. Er bot sich sogar selbst 
als Führer an, was auch dankbar angenommen wurde. 


m Morgen des 6. August brach die Expedition zum 

Löwenkopf auf, insgesamt 27 Mann einschließlich 

der acht eingeborenen Träger und Führer. Als An- 

marschweg hatte der Freiherr das Gebiet zwi- 

. schen den Flüssen Balesuma und Berande vor- 

geschlagen. Zum einen hoffte er, den Gipfel auf diesem Weg 

leichter zu erreichen, und dann befanden sich am Oberlauf 

des Balesuma einige Dörfer, die noch Häuptling Saki von 

Tetere unterstanden. Das südlichste davon war Aroti, das 
schon auf 300 Meter Höhe lag. 

Der Aufstieg war eine Quälerei. Sechs Stunden lang ging 
es steil aufwärts auf schmalen, schlüpfrigen Pfaden, vorbei 
an tiefen Abgründen. Auf 500 Metern ließ von Foullon- 
Norbeeck rasten - es ging einfach nicht mehr. Und so, wie 
sie waren, ließen sich die ausgepumpten Männer auf den 
Boden fallen. 


„Fähnrich Budik, Sie gehen mit mir! 
Ebenso fünf Mann der Bedeckung 
und natürlich meine Assistenten 


ee 


Heinrich Freiherr von Foullon-Norbeeck bricht auf 
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„15 Kilometer haben wir heute geschafft“, resümierte der 
Freiherr. „Und das in sechs Stunden. Luftlinie vielleicht vier. 
Kilometer, mehr nicht. Sakra..." Er verstummte. Selbst zum 
Fluchen war er zu erschöpft. ` 

Ausgeruht setzten die Männer am náchsten Morgen 
den Aufstieg fort und erreichten bis Mittag eine Hóhe von 
950 Metern, aber immer noch 450 Meter unter dem Gipfel 
des Tatuba-Berges. Auf einer Hochfläche wurde das Lager 
aufgeschlagen, wobei Rufe aus den umliegenden Tälern 
heraufschallten. 

„Warnrufe der Eingeborenen‘, erklärte der Freiherr. „Das 


, tun sie immer, wenn Fremde in ihr Gebiet kommen. Hey, 


was soll das? Die Waffen runter!“ ` 


Der zornige Zuruf galt den eingeborenen Führern, die 
schon die Gewehre hochgerissen: hatten und auf eine 
Gruppe Einheimischer anlegten. Er winkte die sich zag- 
haft Náhernden heran und bedeutete ihnen gestenreich, 
dass er für die Besteigung des Berges einen wegkundigen 
Führer benótigte. Die Verstándigung klappte auch, und 
am náchsten Morgen stellten sich drei eingeborene Füh- 
rer und 20 junge Burschen mit Lebensmitteln ein. Für den 
Weitermarsch hatte der Freiherr 21 Expeditionsteilnehmer 
ausgewählt. 

„Fähnrich Budik, Sie gehen mit mir! Ebenso fünf Mann ` 
der Bedeckung und natürlich meine Assistenten Krauss 
und Nickel. Die Übrigen mit Seekadett de Beaufort be- 
wachen derweil das Lager! Auf geht's, meine Herren!“ 

„Sind Sie nicht zu vertrauensselig, Herr Baron? 5 wagte 
der misstrauische Fáhnrich einen Einwand. „Immerhin ver- 


; trauen Sie unser Leben ein paar Wilden an.‘ 


„Es ist nicht meine erste Expedition, Herr Linienschiffs- 
fáhnrich , war die scharfe Antwort. „Ich weiß durchaus, was 
ich tue.“ 

Der Fähnrich schwieg. Wás sollte er auch sagen? Er hatte 
den Befehl, die Expeditionsteilnehmer zu schützen und zu 
unterstützen. Von Kritik an Entscheidungen des Expediti- 
onsleiters war da nicht die Rede. Also schwieg er und 
machte sich marschbereit. Um halb acht marschierten die 
neun Männer los, ausgeruht und unternehmungsfreudig. 
Es würde zwar noch mancher Schweißtropfen fließen, aber 
für die jungen Matrosen war es ein Abenteuer, und als 
Ósterreicher waren ihnen die Kraxeleien auch nicht fremd. 
Während des Aufstiegs schlossen sich dem kleinen Trupp 
nocheinige Buschmänner an, die sich aber friedlich zeigten, 
wenn auch ihre archaische Bewaffnung mit Beilen und 
Keulen das Misstrauen des Fáhnrichs weckte. 


ie berechtigt das war, zeigte sich, als der 

“Trupp an einer Quelle Rast machte und 

die Feldflaschen füllte. Fáhnrich Budik war 

eben dabei, seinen Bordrevolver zu über- 

prüfen, als ein herkulisch gebauter Einge- 

borener auf ihn zutrat und seine Keule gegen den Revolver 

eintauschen wollte. Was der Fáhnrich natürlich ablehnte, 
der Milanesier aber nicht akzeptieren wollte. 

Während sie noch diskutierten und der Ton des Wilden 
immer bedrohlicher wurde, betrat plötzlich ein weiterer 
Eingeborener die Szene, seiner effektenreichen Ausstat- 
tung nach ein Häuptling. Wild gestikulierend kam er näher, 
gab mit weit ausholenden Armbewegungen irgendwem 
irgendwelche.Zeichen, und dem Fähnrich schwante nichts 
Gutes. Er fasste den Revolver fester, spannte den Hahn und 
konnte gerade noch seinen Eulen zurufen: Die Waffen 
bereithalten!“, 

Da brach es auch schon a aus dem Busch hervor. Halb 
nackte braune Gestalten' stürzten mit infernalischem 
Geheul aus dem Dickicht, stürmten mit hassverzerrten Ge- 
sichtern keulen- und beilschwingend auf die Truppe los. 
Und nicht nur sie. Auch die Eingeborenen, die sich dem 
Trupp angeschlossen hatten, wandten sich gegen die Öster- 
reicher und hieben mit ihren primitiven Waffen auf die 
vóllig Überraschten ein. 

„Achtung - Herr Baron ...“ 


Der Warnruf des Fähnrichs kam zu spät. Zu spät auch 
die Reaktion des fassungslosen Freiherrn. Er konnte den 
Kopf eben noch zur Seite drehen, sodass der wuchtig ge- 
führte Axthieb statt seinen Kopf sein Genick traf. Blut- 
überstrómt brach er zusammen. Fáhnrich Budik sah noch, 
wie ein Unteroffizier und ein Matrose unter den Axt- und 


Keulenhieben zu Boden gingen, da bemerkte er aus den ' 


Augenwinkeln heraus den Buschmann, der es auf seinen Re- 
volver abgesehen hatte. Mit zwei weiteren Eingeborenen 
“sprang er auf ihn zu, die Keule zum tödlichen Schlag er- 
hoben. Da blieb dem Fähnrich keine Zeit mehr, zu zielen. Er 
richtete den Revolver auf die breiteste Stelle des Körpers 
und zog durch. Ein Bleigeschoss im Kaliber 9,4 Millimeter 
hat auf diese Entfernung eine fürchterliche Wirkung. Beim 
Aufprall aufden Körper pilzte es sich zur doppelten Kaliber- 
größe auf, und so stoppte der Schuss den Angreifer wie eine 
eiserne Faust, die gegen seine Brust gerammt wurde. 
Erneut krachte der Revolver, und auch der zweite Wilde 
wurde durch die Auftreffwucht des Geschosses zurück- 
geschleudert. Der dritte Schuss holte den Krieger von den 
Beinen, der den Unteroffizier niedergeschlagen hatte. Das 
ging alles rasend schnell, und Budik hatte sich erst einmal 
Luft verschafft. 


uch die Helfer der beiden Gelehrten erwiesen sich 

als unerschrockene Kämpfer. Einem gelang es, 

dem auf ihn zuspringenden Eingeborenen das 

Beil zu entreißen und ihm mit einem wuchtigen 

Hieb den Schádel zu spalten. Der zweite Helfer 

schlug den Angreifer zu Boden, der den Axthieb gegen den 

Freiherrn geführt hatte. Aber der sprang wieder hoch, und 

bevor er Unheil anrichten konnte, wurde er von einem’ 
wohlgezielten Schuss des Fáhnrichs niedergestreckt. 

Auch die Seeleute hatten die Überraschung überwun- 
den, die Gewehre durchgeladen und die Wilden unter Feuer 
genommen. Krachend hämmerten ihre Salven auf die An- 
greifer ein, denen solche Feuerwaffen wohl noch unbekannt 
waren. Die donnernden Schüsse und ihre Wirkung ent- 
setzten sie dermaßen, dass sie nach dem ersten Sturm wie 
gelähmt dastanden. Dass selbst die Stärksten unter ihnen 
von den donnernden, feuerspeienden Stócken der Fremden 
wie vom Blitz getroffen zu Boden geschleudert wurden, war 
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Seekadett I. Klasse 
Marinekapellmeister 
Marinearzt 
Marinebeamter 
Linienschiffsleutnant 


Matrose 
Quartiermeister 


Waffenmeister 
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für sie unbegreiflich. Und als die Österreicher jetzt aus 
nächster Nähe ein Schnellfeuer auf sie eröffneten und ih- 
re Reihen weiter dezimierten, brachen sie ihren Überfall 
ab und suchten das Weite. Wie von tausend Teufeln ge- 
hetzt, flohen die Überlebenden zurück in den Busch. Und 
kamen auch nicht wieder. Nicht einmal ihre Verwunde- 
ten nahmen sie mit, so sehr hatten sie die Waffen der 
Weißenfin Panik versetzt. 

„Unten im Lager wird ebenfalls geschossen, Herr Fähn- 
rich.“ : S 


udik hatte es auch gehört. Gewehrschüsse 
peitschten herauf und hallten als Salven von dert 
umliegenden Bergen wider; demnach wurde 

tief unter ihnen im Lager ebenfalls gekämpft. 

„Beide Angriffe zur gleichen Zeit‘, sinnierte 

der Fähnrich und lud die Trommel seines Revolvers. „Das 
heißt nichts anderes, als dass es ein wohlvorbereiteter Über- 


"fall war. Sie hatten schon auf uns gewartet. Frage: Ausfälle?“ 


„Den Herrn Baron hat esam schlimmsten erwischt, Herr 
Fähnrich‘, berichtete der Sanifáter. „Klaffende Wunde im 
Genick, hat bereits viel Blut verloren. Ebenso Unteroffizier 
Maras, Beilhieb in die Stirn. Ebenfalls hoher Blutverlust. . 
Ein Matrose hat eine Fleischwunde am Hinterkopf, ist be- 
reits verbunden." 

Damit war an einen weiteren Aufstieg zum Gipfel nicht 
mehr zu denken. Nachdem alle Verletzten verbunden wa- . 
ren; befahl der Fáhnrich den Abstieg zurück zum Lager. 
Von dort hallten immer noch Gewehrsalven herauf, waren 
aber bedeutend weniger geworden. Da es hinunter immer 
schneller ging als hinauf, erreichte der Trupp mit seinen 
Verletzten bald das Lager. Dort hatte sich die Lage weit- 
gehend entspannt, und der Fähnrich ließ als Erstes eine 
Vorpostenlinie aufstellen, die das Lager nach allen Seiten 
sicherte. Dann ließ er sich von dem Sanitäter die Lage schil- 
dern und erfuhr, was sich zugetragen hatte. 

„Nach Ihrem Abmarsch hatte Seekadett de Beaufort.drei 
Posten aufgestellt und die Gewehre zu Pyramiden aufstellen 
lassen, sicherheitshalber geladen und gesichert. In unmittel- 
barer Nähe lagerten unsere Matrosen und etwa 15 Busch- 
männer, die sich uns angeschlossen hatten.“ 

„Das kennen wir, diese Typen hatten wir auch.“ 


ELEGANT: Uniformen der 
k. u. k. Kriegsmarine (v. l. n. r.) 


Flaggenoffizier mit Mantel 
Flaggenoffizier in großer Uniform 


Quartiermeister in Arbeitszeug 
Foto: Sammlung GSW 
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VERMEINTLICHE ROMANTIK: Wie Albatros GR auch das 
Kanonenboot Kerka (links) und die Fregatte Laudon neben den Segeln 
bereits einen Schraubenantrieb, sie erinnerten also nur äußerlich 


an die Zeit der „guten alten“ Segelschifffahrt 
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„Inzwischen musste sich eine ganze Horde Wilder ange- 
schlichen und uns eingekreist haben. Hat keiner von uns 
bemerkt. Und plötzlich, wie auf ein geheimes Kommando, 


brachen sie aus dem Busch, stürmten mit einem Höllenlärm- 


auf uns los, dabei Schwangen sie ihre Äxte und Keulen. Im 
gleichen Augenblick sprangen auch die 15 Eingeborenen 
bei uns auf die Beine und schlugen mit ihren Waffen auf 
unsere überraschten Männer ein. Das hätte böse enden 
kónnen, wenn nicht der Posten bei den Gewehren so fix auf 
dem Quivive gewesen wäre. Er riss die Waffe hoch und er- 
schoss den erstbesten Buschmann. Durchgeladen, und der 
nächste Buschmann fiel im Feuer. Als sich mit den nächsten 
Schüssen wieder zwei Mann überschlugen und nicht wieder 
aufstanden, da stand die Horde. Aber da hatten auch schon 
unsere Leute die Gewehre ergriffen und das Feuer eróffnet. 
Die Wilden standen ziemlich eng zusammen, da war jeder 
Schuss ein Treffer. Das reichte, um die zurück in den 
Busch zu jagen. Nur, es waren nicht mehr viele, die ent- 
kamen. Wütend ob des feigen Überfalls feuerten unsere 
Leute hinterher, und wir haben gute Schützen." 

„Ja, so ähnlich war es bei uns auch. Verluste?“ 

„Mit Seekadett de Beaufort drei Tote und einige Leicht- 
verletzte, Herr Fähnrich.“ 

„Sehen Sie mal nach dem Herrn Baron, den hat's böse 
erwischt!“ 

Es sah nicht gut aus für den Expeditionsleiter. Er verfiel 
zusehends, und am Vormittag des 16. August starb er. Mit 
seinem Tod ging die Führung des Detachements auf den 
Linienschiffsfähnrich als ranghöchsten Offizier über, der so- 
fort die Rückkehr zum Schiff anordnete. 

„Hören Sie das auch, Herr Fähnrich? Direkt uinheimlich. Br 

Ja, der Fähnrich hörte es auch: Trommeln! Die „Tele- 
grafen" des Urwalds waren nicht zu überhóren. Dumpf 
hallte der Schlag der Buschtrommeln aus den Niederungen 
herauf, drohend und unheilverkündend mit seinem wech- 
selnden Rhythmus. Niemand von den Weißen verstand, 
was die Trommeln sagten, aber das brauchte es auch nicht. 
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Ihr fortwáhrend dumpf-dróhnender Hall war unheimlich 
und beängstigend genug. Auch in den Gesichtern der ange- 
heuerten Eingeborenen stand.die Eurem vor weiteren An- 
griffen zu lesen. 

„Lets go, ssnell weiter! BTE ihr Führer. „Man- 
eater kommen wieder!“ 

Kannibalen also! Ein Grund mehr, hier schleunigst zu 
verschwinden. In aller Eile wurden das Lager abgebrochen 
und die eigenen Toten mit Zeltbahnen, Zweigen und Laub 
bedeckt. Für ein christliches Begräbnis fehlte einfach die 
Zeit, das konnte man immer noch nachholen. Auch Teile 
der Ausrüstung und des Proviants mussten zurückgelassen 
werden, weil man mit dem Transport der Verwundeten 
genug zu tun hatte und Bewegungsfreiheit brauchte, um bei 
weiteren Angriffen sofort reagieren zu kónnen. 

„Lager geräumt, Herr Fähnrich.“ 

„Dann los! Ein Mann sichert vorn und einer achtern! 
Auf geht's!“ 


s war mittags, die heißeste Tageszeit. Trotz der 
brütenden Hitze setzte sich der Trupp in Marsch, 

wobei die feuchtheiße Treibhausluft besonders 

den Verwundeten zu schaffen machte. Schmerz- 

hafte Entzündungen waren die unvermeidliche 

Folge, die Kräfte schwanden; auch bei den Männern, die 
jeweils zu zweit einen Verwundeten zwischen sich trugen. 
Und ständig mussten sie darauf gefasst sein, aus dem schier 
undurchdringlichen Urwald um sie herum Kriegsgeschrei 
zu hören und eine Horde Wilder hervorbrechen zu sehen. 

Die Trommeln dröhnten immer noch! 

Die Waffen schussbereit, bahnten sich die Seeleute mit 
ihren eingeborenen Trägern einen Weg durch den von zahl- 
losen Schlingpflanzen überwucherten Pfad. Nach sechs 
Stunden Rückmarsch waren sie mit ihren Kräften am Ende, 
stolperten schon über jeden Grashalm und hatten doch nur 
die Hälfte des Weges geschafft. Auf def nächsten, weniger 
steilen Lichtung ließ Budik haltmachen. 

„Die Verwundeten nebeneinanderlegen und zudecken! 
Sechs Mann Wache rund ums Lager, apigane alle zwei 
Stunden! Jetzt haut euch hin!“ 

Der junge Fähnrich war ganz in seine Rolle als Führer 
der Truppe hineingewachsen und organisierte den Rück- 
marsch durch den dichten Dschungel mit bemefkenswerter 
Umsicht. Auf seinen Schultern ruhte jetzt die ganze Ver- 
antwortung für das ihm anvertraute Detachement. Wider 
Erwartenblieb es die Nacht bis auf die typischen Geräusche 
einer Tropennacht ruhig, und noch vor Tagesanbruch ließ 
Budik wieder aufbrechen. Er wollte an diesem Tag unbe- 
dingt Aroti erreichen, denn er bezweifelte, dass seine Män- 
ner eine weitere Nacht im tropischen Urwald ohne ernst- 
hafte Scháden durchstehen würden. Es wurde auch das 
Schwierigste, was die Männer der Albatros je erlebt hatten, 
dieser Marsch abwärts durch die grüne, lebende Mauer des 
Urwaldes; ständig auf der Hut vor den sie umzingelnden 
Kannibalen. Dazu die Sorge um die Verwundeten, die 
wegen der vielen Hindernisse nicht immer getragen wer- 
den konnten, , 

Dank dieser geradezu übermenschlichen Energie und 
der Umsicht und Entschlossenheit des Eähnrichs erreichte 
die Truppe noch vor Einbruch der in den Tropen rasch auf- 
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kommenden Dunkelheit das Dorf Aroti. Vorsichtig näher- 

ten sich die Männer, die Gewehre schussbereit. Die jüngsten 

Ereignisse hatten sie gelehrt, wachsam und misstrauisch zu 

sein: Aber nichts rührte sich; kein Kindergeschrei, kein Ein- 

geborenengeschnatter, keine Kochfeuer - absolut nichts. 
` „Still ruht der See, Herr Fähnrich.“ 

„Ja, scheinen ausgeflogen zu sein, die Leutchen.“ Budik 
schob seinen Revolver wieder ins Halfter. „Die Trommeln 
werden sie verscheucht haben. Abladen, Leute! Für heute 
ist Schluss. Richtet euch in den Hütten ein, morgen sehen 
wir weiter.“ 

In dieser Nacht geschah nichts, was den verdienten 
Schlaf der erschöpften Männer hätte stören können. Zer- 
schlagen wachten sie am anderen Morgen auf, die über- 
beanspruchten Muskeln rebellierten. Aber an einen Weiter- 
marsch war nicht zu denken, das würden die Verwundeten 
nicht überstehen. Der Fähnrich sah nur noch eine Möglich- 
keit: „Ein Mann muss sich zum Schiff chen und 
Hilfe holen. populis vor!“ 


um Erstaunen aller meldete sich Häuptling 

Jonny Paramatta. Selbst nicht unerheblich ver- 

wundet, war er bereit, die Strapazen eines 20-Ki- 

lometer-Weges auf sich zu nehmen. Budik 

zögerte noch, ihn gehen zu lassen, aber von Nor- 

beecks Assistent Kraus argumentierte: „Lassen Sie ihn 

gehen, Fáhnrich! Wenn es einer schafft, dann er. Er kennt 

den Dschungel, und dann steigt auch sein Ansehen in sei- 
nem Dorf und bei den Weißen.“ 

Das waren zwei gute Gründe, die für Jonny sprachen. Be- 
gleitet von den besten Wünschen der Zurückgebliebenen 
und ausgestattet mit einer schriftlichen Meldung des Fáhn- 
richs, lief Jonny los. Er lief tatsáchlich, so schwer es ihm 
auch fiel. Er hatte diese überlebenswichtige Aufgabe über- 
nommen, und jétzt wollte er ihr auch gerecht werden. Etwas 
anderes ließ sein Ehrgefühl nicht zu. ‚Meile um Meile 
kämpfte er sich durch den Dschungel, vorbei an Sümpfen, 
entlang schlüpfriger Pfade und schließlich über die weite 
Ebene der Grassteppe, bis er am Nachmittag die Küste er- 
reichte. Er schnappte sich ein am Strand liegendes Kanu, 
paddelte zum draußen auf Reede liegenden Kanonenboot, 
hastete mit fliegendem Atem das Fallreep hoch und über- 
reichte mit zitternden Händen dem Kommandanten die 
Meldung. Dann brach er vóllig erschópft zusammen. 

„Den Mann sofort ins Bordlazarett! Leutnant Bublay: 
Landungskorps zusammenstellen, 30 Mann unter Waffen, 
zwei Offiziere und Schiffsarzt. Lebensmittel, Verbandszeug, 
Zelte und Tragen mitnehmen! Abmarsch in 30 Minuten!“ 

Der I. Offizier - in der k. u. k. Marine sprach man vom 
Gesamtdetailoffizier" - salutierte und beeilte sich,- dem 
Befehl nachzukommen. Bootsmannspfeifen zwitscherten, 
Befehle hallten durchs Schiff, Schuhgetrappel auf Decks 
und Niedergängen, und in 30 Minuten meldete der Linien- 
schiffsleutnant dem Kommandanten das Landungskorps 
abmarschbereit. 

„Holen Sie die Männer "erg Bublay, koste es, was es 


wolle! Seien Sie nicht zimperlich, machen Sie alles nieder, `, 


was sich Ihnen in den Weg stellt!" 
Das waren klare Befehle. Wáhrend der Trupp an Land 
ging, informierte der Kommandant den britischen Regie- 
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rungsvertreter für die Salomonen, der.mit seiném Schoner 
in der Nähe ankerte, und ließ ihn wissen, dass er angesichts 
der Sachlage dessen Einsprüche gegen seine dem Landungs- 
korps gegebenen Befehle nicht beachten würde. Diese 
Ausübung hoheitlicher Rechte stand zweifellos nur dem ` 
britischen Residenten zu, der aber zur Überraschung des 
Ósterreichers dessen Mafinahmen billigte und ihm sogar 
noch zwei Bewaffnete zur Unterstützung anbot. 


icht einschlafen da! Weiter, Mánner, die Ka- 

meraden warten auf Hilfe!“ Die antreibenden 
Worte des I. Offiziers waren gar nicht nótig. 
Die Männer taten, was sie konnten und sie 
marschierten, so schnell sie konnten. Mit Ein- 
bruch der Dunkelheit wurden die Schritte langsamer; im 
Sternenlicht veränderten sich die Strukturen, harmloses ` 
Buschwerk-mutierte zu Ungeheuern. Die überreizten Sin- 
ne gaukelten den Marschierenden Gefahren vor, wo keine 
waren. Bublay ließ zwei Gewehrschüsse abfeuern, um den 
Kameraden ihr Kommen anzukündigen, und noch bevor 
sich ihr Nachhall in den Bergen verlor, wurden die Schüs- 
se erwidert. Erleichtert ließ der Leutnant weitermarschie- 
ren, und auch die Matrosen mobilisierten ihre schwinden- 
den Kräfte. 

»Halt! Stehen bleiben! Wer samma denn?" 

Schreck in der Abendstunde. Gewehrverschlüsse klick- 
ten; wurden durchgeladen, als zwei Gestalten sich schemen- 
haft aus dem Dunkel schálten und näher kamen. 


„Dem Andenken der [...] gefallenen 


Mitglieder der Expedition S.M. Schiffes 
Albatros von der k. u. k. Kriegs-Marine" 


Inschrift des errichteten Gedenkkreuzes 


„A geh, Kraxlhuber - net immer glei schiaß’n!“ 

Heimatliche Laute, das Lager des Fähnrichs kam ihnen 
schon entgegen. Der hatte sich mit seinen Leuten in Marsch 
gesetzt, denn er musste damit rechnen, dass Häuptling 
Jonny nicht bis zum Schiff durchgekommen war. Die Gefah- 
ren unterwegs waren vielfältig. Aber nun waren Freude und 
Erleichterung groß, dass gleich 30 Mann anmarschierten. 

Mit der Rückkehr zum Schiff hatte die.Mission ein un- 
glückliches Ende gefunden. Der Expeditionsleiter und drei 
weitere Leute waren tot, der verletzte Unteroffizier Maras 
erlag seiner grásslichen Stirnwunde im Krankenhaus in 
Cooktown. Das Kanonenboot kehrte am 7. März 1898 nach 
Pola zurück, und 1901 ließ man unweit des Dorfes Tetere ein 
drei Meter hohes'Porphyrkreuz errichten mit den Namen 
der Gefallenen und dem Text: Dem ‘Andenken der im 
Dienst der Wissenschaft beim Kampf am, Fuße des Berges 
Tatuba heldenmütig gefallenen Mitglieder der Expedition 
S.M. Schiffes Albatros von der k..u. k. Kriegs-Marine." Ù 


IN DER NÄCHSTEN AUSGABE: Vier Torpedos von U 66 - 
der Motortanker, der nicht sinken wollte 
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FEHLER BEI DER BELADUNG MIT EISENERZ? 


Verschollen im Nordatlantik 


Zwei Tage vor Weihnachten 1952 ging der erst wenige Wochen alte Frachter Melanie Schulte unter. 
Alle 35 Mann kamen ums Leben. Es war der schwerste Nachkriegsverlust 
der deutschen Handelsschifffahrt. Über den Grund der Katastrophe gibt es nur Vermutungen, 
die letzte Ursache konnte nie ermittelt werden 


ach dem Ende des Zweiten Welt- 
Nes kamen Hunderte Liberty- 
Schiffe mit je 10.000 Tonnen Trag- 
fähigkeit auf den Frachtenmarkt. Diese 
10.000- Tonnen-Größe wurde bald als Stan- 
dard bei den Charter-Parties für Massengut 
eingeführt. Als 1950 in Deutschland die Neu- 
baubeschränkungen fielen, bauten auch die 
hiesigen Werften Schiffe mit dieser Trag- 
fähigkeit. Die deutschen Reeder benötigten 
sie, um sich auf dem internationalen Frach- 
tenmarkt behaupten zu können. 
Konsequenterweise entwickelten die Em- 
der Nordseewerke danach den „Emden-Typ“. 
Als sechster Neubau dieser Klasse lief die 
Melanie Schulte am 9. September 1952 vom 
Stapel. Unglücklicherweise blieb das Schiff 
wegen nicht ausreichender Schmierung auf 
der Ablaufbahn stecken und konnte erst 
Stunden später in das nasse Element gleiten. 


TECHNISCHE HAUPTDATEN 


Melanie Schulte 


Stapellauf 9. September 1952 
Indienststellung 10. November 1952 

Bauwerft Nordseewerke GmbH Emden 
Größe 6.36/ BRT 

Längeü.a. 144,0 m 

Breite 17,6 m 

Tiefgang 7,6 m 

Tragfähigkeit 10.000 tdw 

Antriebsart MAN-Dieselmotor 
Maschinenleistung 4.000 PS/1 Schraube 
Geschwindigkeit 13 kn 

Reederei Schulte & Bruns Schiffahrts-GmbH, Emden 


Heimathafen 
Unterscheidungssignal DICR 
Besatzung 
Kapitän 


Art und Typ des Schiffes Motorfrachtschiff der Emden-Klasse 


Hamburg 


35 Mann 
Heinrich Rohde 


Von Rüdiger von Ancken 


DER REEDER: Hans-Heinrich Schulte, 
dessen Bruder nach der Katastrophe vor 
dem Seeamt aussagte, übergibt das 
Kommando an Kapitàn Heinrich Rohde 
Foto: Sammlung W. Oldewurtel 


Dann wurde das Schiff noch einmal gedockt 
und einer gründlichen Inspektion unter- 
zogen, auch um festzustellen, ob durch den 
missglückten Stapellauf Schäden entstanden 
waren. Außer einer minimalen Einbeulung 
im fraglichen Flachbodenbereich fand man 
jedoch nichts. Daraufhin stellte der Germa- 
nische Lloyd dem Schiff das hóchste Klassen- 
zeugnis aus. 


Gutes Seeverhalten 

Die erste Reise führte die Melanie Schulte in 
Ballast nach Kanada. Am 10. November ver- 
ließ sie Emden und erreichte zwölf Tage spä- 
ter Quebec. Dann ging es mit einer vollen 
Ladung Getreide weiter, bis sie schließlich 
am 10. Dezember im Lóschhafen Hamburg 
eintraf. Kapitän Heinrich Rohde äußerte sich 
sehr zufrieden über das Seeverhalten. Einige 
kleinere Schäden konnten während der 


Liegezeit in Hamburg auf Garantiebasis be- 
seitigt werden. Bereits drei Tage später war 
das Schiff wieder seeklar und fuhr nach Nar- 
vik (Norwegen), umrund 9.300 Ionnen Eisen- 
erz für den US-Golfhafen Mobile zu laden. 

Die Erzladung verteilte sich auf die fünf 
Luken wie folgt: Luke Iblieb leer (was sich als 
fatal erweisen sollte). Luke II enthielt rund 
2.900 Tonnen, Luke III 3.000 Tonnen, Lu- 
ke IV 2.400 Tonnen und Luke V 1.000 Ton- 
nen Erzladungen; der größte Teil lagerte also 
im mittleren Schiffsabschnitt. Als das Schiff 
seeklar war, verließ die Melanie Schulte am 
17. Dezember Narvik. Die Ankunft in Mo- 
bile war für den 7. Januar 1953 geplant. 

Am 19. Dezember teilte Kapitän Rohdein 
einem Seefunkgespräch der Reederei mit, 
dass er die Nordroute zwischen Island und 
Großbritannien gewählt habe und dass sich 
das Schiff in der See sehr gut verhalte. Per 
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SCHLECHTES OMEN? Beim Stapellauf 
kündigte sich ein Problem an, denn wenig 
spáter blieb die Melanie Schulte auf der 
Ablaufbahn stecken 


Foto: Ostfriesisches Landesmuseum Emden 


PROBEFAHRT: Der am 10. November 1952 
in Dienst gestellt Stückgutfrachter war 
speziell mit verstárktem Doppelboden für 
schwere Ladungen entwickelt worden 
Foto: Sammlung H. Albrecht, Neuwied 
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Funkspruch erhielt Norddeich Radio am 
21. Dezember die Mittagsposition 5822N 
und 0933W, also etwa 100 Seemeilen west- 
lich von Schottland. Um 23 Uhr stand die 
Melanie Schulte letztmalig mit Norddeich 
Radio in Verbindung. Da Norddeich keine 
Telegramme oder Gespräche für das Schiff 
vorlagen, schaltete der Funker seine Station 
ab und begab sich zur Ruhe. 


Keine Meldung mehr 

Am folgenden Tag hátte er um 9 Uhr den 
Sammelanruf von Norddeich Radio abhó- 
ren müssen, um danach gegebenenfalls vor- 
handene Telegramme abzurufen. Das Schiff 
meldete sich jedoch nicht mehr. Nach meh- 
reren vergeblichen Anläufen beschloss die 
Reederei, über Norddeich Suchmeldungen 
auszustrahlen. Ohne Erfolg. Zusátzlich flo- 
gen Anfang Januar auf Bitten deutscher 
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IN FAHRT: Melanie Schulte, die laut an 
klassifizierungsgesellschaft Germanischer Lloyd“ 
in allen Punkten den damaligen Bauvorschriften 
entsprach, läuft aus Narvik aus (nach einem 
Gemälde von Marinemaler Walter Zeeden) 


Foto: Sammlung von Ancken 


Regierungsstellen Flugzeuge der britischen 
Royal Air Force den fraglichen Seeraum ab. 
Doch auch diese Suche blieb ergebnislos, die 
Piloten sichteten nur einen großen Ölfleck. 


Wahrscheinlicher Totalverlust 

Am 31. Dezember 1952 meldete das Ham- 
burger Abendblatt erstmals, dass das deut- 
sche Motorschiff seit dem 21. Dezember 
keine Positionsmeldungen mehr abgegeben 
habe und nun gesucht werde. Nach weiteren 
Zwischenberichten stand am 8. Januar in 
dem Blatt, es müsse mit einem wahrschein- 
lichen Totalverlust gerechnet werden, da der 
Ankunftstermin in Mobile inzwischen auch 
verstrichen sei, und veróffentlichte am En- 
de dieser Meldung eine namentliche Besat- 
zungsliste. Am 13. Januar kam dann die 
Nachricht, dass man die Suche endgültig auf- 
gegeben habe. Im Februar schwemmten an 
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Foto: Sammlung von Ancken 
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den schottischen Hebriden-Inseln eine An- 
zahl Lukendeckel und Holzplanken an, die 
sich der Melanie Schulte zuordnen liefen. 
Alsletztes Beweisstück fand man am 17. Feb- 
ruar einen Rettungsring. 

Da die Melanie Schultein Hamburg behei- 
matet war, wurde die Seeamtsverhandlung 
in der Hansestadt eróffnet. Als erster Zeuge 
bestátigte Konsul Bernhard Schulte als Ree- 
der, dass die Melanie Schulte und ihr Schwes- 
terschiff Henriette Schulte nicht speziell für 
die Erzfahrt gebaut worden, aber „Allround- 
Typen“ seien, also auch für die Erzfahrt ge- 
eignet. Im Gegensatz zum Schwesterschiff 
waren bei der Melanie Schulte keine Risse an 
den Luken oder in den Decks nach der 
ersten Reise festgestellt worden. 


Keine sichtbaren Mängel 

Der Werftdirektor der Nordseewerke bestä- 
tigte darüber hinaus, dass das Schiff qua- 
litativ zu den besten Schiffen gehört habe, die 
die Werft bisher gebaut habe. Weitere Be- 
fragungen hinsichtlich verarbeiteter Mate- 
rialien, Schweißarbeiten und Funkanlagen 
ergaben keine sichtbar vorhandenen Mängel. 
Allerdings wurde deutlich, dass sich der 
Unfall zwischen 23 Uhr und 9 Uhr morgens 
ereignet haben musste, und zwar mit einer 
derartigen Wucht, dass der Funker keine 
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MELANIE SCHULTE IM STURM: Der letzte 
Funkkontakt kam am 21. Dezember um 23 Uhr 
mit Norddeich Radio zustande, danach gab 
es kein Lebenszeichen mehr (nach einer 
Zeichnung von Marinemaler Walter Zeeden) 


Foto: Sammlung von Ancken 


Die letzte Ursache 
des Unfalls konnte 
nie ermittelt werden, 
daeskeine 
Augenzeugen der 
Katastrophe gab 


Zeit mehr fand, irgendeinen Funkspruch ab- 
zusetzen. Gerüchte, das Schiff sei auf eine 
Mine gelaufen, bestätigten sich nicht. 

Dr. Otto Hebecker von der Seefahrtschule 
Hamburg, Sachverständiger für Fragen der 
Schiffsstabilität und -festigkeit, fasste zusam- 
men und erklärte: „Das Zusammentreffen 
einer ungünstigen Ladungsverteilung mit 
einer anormalen Wetterlage und den da- 
durch bedingten Resonanzen aller Schiffs- 
eigenperioden mit denen der Seegang- 
periode hat für die schwächste Lage des 
Schiffes, über einem Wellental, zu einer 
Druckbeanspruchung im oberen Deck ge- 
führt, die ein Vielfaches der zulässigen Span- 
nung darstellte, sodass ein explosivartiges 
Zusammenbrechen des Schiffes in den Be- 
reich der Möglichkeit rückt, welches so kurz- 
fristig und zerstörend war, dass keine Ret- 
tungsmittel mehr benutzt werden konnten.“ 

Dieser Ansicht schloss sich das Seeamt an. 
Die letzte Ursache des Unfalls ließ sich je- 
doch nie ermitteln, da es keine Augenzeugen 
der Katastrophe gab. Einige Monate nach der 
Katastrophe verschickte der Germanische 
Lloyd neue Beladungsrichtlinien an die Ree- 
der, deren Schiffe gelegentlich oder stándig 
Erzladungen fahren, die aber nicht den 
Zusatz „Erzschiff“ in ihrem Klassenzeugnis 
eingetragen haben. $ 
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EIN ADMIRAL IM WIDERSPRUCH UND ZWIELICHT 


Hitlers Abwehrmann 


Admiral Wilhelm Canaris ist bis heute umstritten: War er Spion 
oder Kriegsverbrecher, Verräter oder Widerstandskämpfer, 
falsch verstandener Patriot oder doch ein glühender Nationalsozialist? 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


| p; ' 


CANARIS ALS JUNGER OFFIZIER MIT DABEI: SMS Leipzig und 
SMS Dresden (im Hintergrund) am 13. November 1914 im Hafen 
von Valparaiso, wo Kohle und Proviant gebunkert wurden 

Foto: picture-alliance/United Archives/TopFoto 


DAS OSTASIENGESCHWADER VERSINKT: 


Am 8. Dezember 1914 gingen 

in der Schlacht vor den Falklandinseln 
die Groben Kreuzer Scharnhorst und 
Gneisenau sowie die Kleinen Kreuzer 
Nürnberg und Leipzig unter, einzig 
SMS Dresden, auf der Canaris diente, 
gelang die Flucht 

Foto: picture-alliance/United Archives/TopFoto 


oronel, 1. November 1914: Vor der 
( chilenischen Küste gelingt es dem 

deutschen Ostasiengeschwader, zwei 
von insgesamt vier britischen Schiffen zu 
versenken (HMS Monmouth und HMS Good 
Hope). Damit hat der deutsche Geschwader- 
kommandeur, Vizeadmiral Maximilian Graf 
von Spee, der Royal Navy nach knapp 100 Jah- 
ren erstmalig wieder eine Niederlage bereitet 
(seit 1814 in der Seeschlacht bei Plattsburgh 
gegen die siegreichen USA). 

Möglich wurde dieser Sieg, weil die Deut- 
schen Kenntnis vom britischen Flottenauf- 
marsch hatten. Verantwortlich dafür waren 
Geheimagenten und Informanten. Sie gehór- 
ten zu einem umfangreichen Netz an V-Leu- 
ten, das Jahre zuvor von einem Mann aufge- 
baut worden war, der während der NS-Zeit 
Chef der deutschen Abwehr werden sollte: 
Wilhelm Canaris. Wer war dieser Offizier, 
der am 1. Januar 1887 in der Nähe von Dort- 
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mund das Licht der Welt erblickt hatte und 
1905 in die Kaiserliche Marine eintrat? 

Als Leutnant zur See diente er 1908 auf 
dem Kleinen Kreuzer Bremen, der vor der 
südamerikanischen Küste operierte und ein 


ALS ADMIRAL AM ZIEL: 

Wilhelm Canaris (1887—1945) 

zeichnete sein gesamtes Berufsleben 

lang der Hang zur Agilitát hinsicht- 

lich konspirativer Aktivitáten aus, die 

ihm letztlich zum Verhángnis wurden 
Foto: SZ-Photo/Sammlung Megele 


Jahr spáter Teil der Blockadeflotte Venezue- 
las wurde. Eng an der Seite seines Komman- 
danten - zunächst Fregattenkapitän, dann ab 
Dezember 1908 Kapitän zur See Albert Hop- 
man - war Canaris in Argentinien und Bra- 
silien konspirativ unterwegs, um ein System 
von V-Männern aufzubauen. 

Die Teilnahme an den 300-Jahr-Feierlich- 
keiten in New York bedeutete für ihn den 
Abschied von der Bremen und seine Rück- 
kehr in die Heimat, wo er ab Januar 1910 
als Wachoffizier auf Torpedobooten zur See 
fuhr. Ende 1911 wurde Canaris auf den Klei- 
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nen Kreuzer Dresdenkommandiert, | o en fe, Hände gelangen zu lassen. Die Be- 
der zunáchst im óstlichen Mittel- | (re Satzung wurde auf der Insel Quiri- 


quina am Eingang der Bucht von 
Concepciön interniert. Canaris ge- 
lang die Flucht; er setzte sich auf 
abenteuerliche Weise Richtung Ar- 
gentinien ab und fuhr, getarnt als 
chilenischer Staatsbürger, mit dem 
niederländischen Frachter Frisia 
schließlich von Buenos Aires nach 
Amsterdam. 

Nach seiner Rückkehr nach 
Deutschland erhielt Canaris im No- 
denten Mexikos Victoriano Huerta vember 1915 den Auftrag, in Spa- 
und seinen Ex-Kriegsminister Au- : nien den Nachschub für deutsche 
reliano Blanquet mitihren Familien ABITURIENTENKLASSE 1905: Canaris, Zweiter stehend U-Boote im westlichen Mittelmeer 


meer operierte. Der mittlerweile 
zum Oberleutnant zur See beför- 
derte Canaris erhielt den Spezial- 
auftrag, den Bau der Bagdadbahn 
zu beobachten - er war also erneut 
konspirativ tätig. 

Ende 1913 verlegte Dresden 
nach Mexiko, um Deutsche vor 
dem dortigen Bürgerkrieg in Sicher- 
heit zu bringen. Im Juli 1914 brach- 
te der Kreuzer den gestürzten Präsi- 


nach Kingston/Jamaika ins Exil. vonrechts, trat noch im selben Jahr in die Kaiserliche Marine zu organisieren und zugleich ge- 

Mit Ausbruch des Ersten Welt- ein und durchlief planmäßig die Offiziersausbildung heimdienstlich tätig zu werden. Im 
kriegs erhielt Dresden den Auftrag, Foto: SZ-Photo/Scherl Februar 1916 verließ er, erneut ge- 
Kreuzerkrieg im Atlantik zu führen tarnt als chilenischer Staatsbürger, 


Spanien auf dem Landweg und wurde an der 
Grenze zur Schweiz festgesetzt, fünf Wochen 
lang in Italien inhaftiert, durfte aber anschlie- 


(Ostamerikanische Station) und befuhr fort- 
an die Küsten Argentiniens und Brasiliens. 
Das seinerzeit von Wilhem Canaris mit auf- 


gebaute Agentennetz versorgte ihn mit wich- à ßend nach Spanien zurückkehren. 

tigen Informationen über Schiffsbewegun- a E? In Cartagena nahm ihn U 35 (Kapitän- 
gen und Aktivitäten der Royal Navy, half d leutnant Lothar von Arnauld de la Periére) 
aber auch, die Versorgung der Dresden zu 7 am 1. September 1916 auf, das unerkannt 


Richtung Adria fuhr und in den k. u. k. 
U-Boot-Stützpunkt in Pola einfuhr. Dort leis- 
tete Canaris Dienst in der U-Boot-Inspek- 
tion, erhielt Ende November 1917 das Kom- 
mando über das Minen-U-Boot UC 27 und 
wenig später über U 34. Am 11. Mai 1918 
stellte er in Kiel das U-Boot UB 128 in Dienst 
und verlegte in die Adria. Doch mit dem 
Zusammenbruch Österreich-Ungarns im 
Oktober 1918 mussten die deutschen 
U-Boote Pola verlassen und kehrten 
nach Kiel zurück. 


gewährleisten. 


Abenteuerliche Fahrt 
Der Kreuzer stieß sodann zum Ostasia- 
tischen Kreuzergeschwader, überstand die 
Seeschlacht bei Coronel und konnte als 
einziges deutsches Schiff in der Seeschlacht 
bei den Falklandinseln am 8. Dezember 
1914 entkommen. In Südchile verbarg sich 
Dresden zunächst erfolgreich - durch 
V-Leute war die Schiffsführung über bri- 
tische Flottenbewegungen bestens infor- 
miert. Sie steuerte dann aber, nachdem 
Kohlen und Munition fast verbraucht 
waren, die Robinson-Crusoe-Insel an, 
um sich im neutralen Chile internie- 
ren zu lassen. 

Unter Missachtung der chileni- 
schen Neutralität beschossen die bri- 
tischen Kreuzer HMS Glasgow und 
HMS Kent die Dresden, und der Kom- 
mandant entschied sich, das Schiff selbst 
zu versenken, um es nicht in feindliche 


In Mord verwickelt? 
Nach dem Krieg war Canaris in Ber- 
lin Verbindungsoffizier der Marine 
zu dem Gouverneur Gustav Noske 
sowie engster Mitarbeiter des rech- 
ten Flügels republikfeindlicher Ma- 
rineoffziere um Korvettenkapitän 
Wilfried von Loewenfeld und hielt 
engste Kontakte zu den Freikorps. 
Er soll sogar in Verbindung mit dem 
Mord an Rosa Luxemburg und Karl 
Liebknecht am 15. Januar 1919 ge- 
IN DER REICHSMARINE: 1922 f standen haben. 
war Canaris Erster Offizier auf à ; Nach den Wirren des Kapp-Lütt- 
dem als Ausbildungsschiff | : witz-Putsches wurde Canaris kurz 
verwendeten Kreuzer Berlin 4 = verhaftet und schließlich Ende Juni 
Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/Tallandier j 
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1920 in die „Marinestation der Ostsee“ ver- 
setzt. 1922 Erster Offizier auf dem als Aus- 
bildungsschiff verwendeten Kreuzer Berlin, 
war er anschließend über das Reichsmarine- 
amt mit zahlreichen geheimen Sondierungs- 
mafinahmen im Ausland betraut. In den 
Aufrüstungsskandal („Lohmann-Affäre“) 
verwickelt, nahmen ihn seine Vorgesetzten 
rechtzeitig aus der „Schusslinie“ und versetz- 
ten ihn am 22. Juni 1928 als Ersten Offizier 
auf das Linienschiff Schlesien. 

Zwei Jahre spáter avancierte Canaris zum 
Chef des Stabes der „Marinestation der Nord- 
see“ (Kapitän zur See am ı. Oktober 1931), 
und am 29. September 1932 übernahm er 
das Kommando über die Schlesien, die er 
zwei Jahre führte. 

Canaris gehörte zu den zahlreichen Offi- 
zieren, die sich mit der militárischen und 
politischen Situation Deutschlands schwer- 
taten, weswegen er 1933 die »Machtergrei- 
fung“ der Nationalsozialisten begrüßte und 
in dem gerade für die Marine vorteilhaften 
Heckwasser des Regimes mitschwamm. 


Im Ministerium 

Nach seiner Kommandantenzeit rechnete er 
fest mit einem Amt in Berlin, sah sich aber 
resigniert als Festungskommandant nach 
Swinemünde versetzt. Überraschend kam 
für ihn dann zum 2. Januar 1935 doch noch 
der „Ruf“ in die Hauptstadt. Unter Beförde- 
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KLEINER KREUZER SMS DRESDEN 
Schicksal Selbstversenkung 


SMS Dresden lief am 5. Oktober 1907 bei 
Blohm & Voss in Hamburg vom Stapel und 
stellte am 11. November 1908 in Dienst. 
361 Mann Besatzung dienten auf dem 
118,3 Meter langen und 13,5 Meter breiten 
Typschiff (Schwesterschiff: SMS Emden), 
das einen Tiefgang von 5,54 Metern hatte 
und mit seinen Turbinen eine Geschwin- 
digkeit von über 25 Knoten erreichte. Die 
Bewaffnung bestand in den Hauptkalibern 
aus zehn Kanonen 10,5 cm, acht Kanonen 
5,2 cm und zwei Torpedorohren 45 cm. 
Schicksal: Selbstversenkung in der Cum- 
berland Bucht (Isla Mas a Tierra, seit 1966: 
Robinson-Crusoe-Insel) am 14. März 1915 
um 11:15 Uhr auf 30?38'6"S, 78°49’30”W. 
Dort liegt das Wrack noch heute in einer 
Tiefe von ungefähr 74 Metern. 


„Mit zielbewusster 
unermüdlicher 
Arbeitskraft, 
umsichtigem und 
klarem Urteil, 
energischem und 
doch bescheidenem 

Auftreten“ 


Aus einer Beurteilung von 1921 


AUSSICHTSLOSE LAGE: Oberleutnant 
zur See Canaris hatte vergeblich versucht, 
für die 1915 in der neutralen Cumberland 
Bucht Schutz suchende Dresden mit 
den Engländern zu verhandeln. 
Am Ende stand die Selbstversenkung 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


rung zum Konteradmiral leitete er fortan 
die Abwehrabteilung im Reichswehrministe- 
rium (ab Márz 1938: Amt Ausland/Abwehr 
im OKW). Geeignet war er für diese Auf- 
gabe mit seinen sehr guten Sprachkenntnis- 
sen, seinem internationalen Netzwerk sowie 
verschiedenen nachrichtendienstlichen Er- 
fahrungen und Kenntnissen allemal. 


Verbindung zu Heydrich 

Privat verband Canaris seit 1923 zwar so 
einiges mit Reinhard Heydrich, der 1931 die 
Reichsmarine hatte verlassen müssen und 
zwischenzeitlich in führender Funktion 
der Sicherheitsdienste (SD) im Rang eines 
SS-Gruppenführers fungierte. Trotz häufiger 
außerdienstlicher Begegnungen misstrauten 
die beiden einander aber und versuchten, 
ihre Ressorts klar abzugrenzen bzw. um 
Kompetenzen des anderen zu erweitern. In 
den folgenden Jahren musste Canaris des 
Öfteren feststellen, wie sich die Sicherheits- 
dienste immer mehr Kompetenzen sicher- 
ten und Heydrich seinen Machteinfluss wei- 
ter ausbaute. 
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~ < 
IN DREI MARINEN Das Linienschiff = 
der Deutschland-Klasse Schlesien, 
dessen Kommandant Canaris 1932 
bis.1934 war,blieb bis1945in Dienst 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Canaris war mit seiner Abteilung ohne 
jeden Zweifel erheblich in den Spanischen 
Bürgerkrieg (1936-1939) involviert, führte 
in Berlin , Abwehrgefechte" gegen die Sicher- 
heitsdienste und wandte sich mehr und 
mehr von Hitler ab, als er erkannte, welche 
Richtung das nationalsozialistische Regime 
nahm. Auf die Frage, wie er es vereinbaren 
kónne, Chef der Abwehrabteilung zu blei- 
ben, soll er entgegnet haben: „Wenn ich gehe, 
kommt Heydrich, und dann ist alles verlo- 
ren. Ich muss mich opfern.“ 


Zunehmende Zweifel 

1938/39 schien Canaris in echter Sorge zu 
sein, dass das Deutsche Reich mehr und 
mehr einem europáischen Krieg zusteuern 
würde (Sudetenkrise, Anschluss Österreichs, 
Besetzung der Tschechei) Wie der Chef 
des Generalstabes des Heeres Generaloberst 
Ludwig Beck sah Canaris eine mógliche 
Lósung in einer Kráftebalance zwischen 
Wehrmacht und Sicherheitsdiensten. Er 
zählt daher zu denjenigen Regimefeinden 
aus Politik und Wehrmacht, die einen Um- 
sturz ersehnten, einen Tyrannenmord aller- 
dings ablehnten und darüber hinaus auch 
kein Interesse an einem grundlegenden ge- 
sellschaftlichen Wandel im Deutschen Reich 
zeigten. Móglicherweise beeinflusste auch 
die familiäre Situation Canaris’ regimekriti- 
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„HEIMAT SCHLESIEN“: Korvettenkapitän 
Wilhelm Canaris um 1929 auf dem Linien- 
schiff Schlesien, auf dem er seit dem 
22. Juni 1928 als Erster Offizier diente 

Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/Tallandier 


sche Haltung, denn seine älteste Tochter Eva 
lebte aufgrund ihrer geistigen Behinderung 
in der Anstalt Bethel in Bielefeld. 

Bereits vor Kriegsbeginn ließ der Abwehr- 
Admiral mehr als 1.000 Agenten nach Polen 
einschleusen. Somit ermöglichte er frühzei- 
tige Agitationen innerhalb Polens vor dem 
1. September 1939 und bei Kriegsausbruch. 
Andererseits konnten durch seine Unacht- 
samkeit — ob beabsichtigt oder nicht - Infor- 
mationen über den Zeitpunkt des deutschen 
Überfalls auf das Nachbarland an die briti- 
sche Botschaft gelangen. Darüber hinaus 
nutzte er sein Abwehrsystem in Polen, um 
Belastungsmaterial gegen die SS und die Ge- 
stapo zu sammeln. 


Energischer Widerspruch 

Seine Proteste, die Wehrmacht werde für die 
in Polen begangenen Verbrechen zur Re- 
chenschaft gezogen werden, verhallten. Als 
Canaris, zum 1. Januar 1940 zum Admiral 
befördert, im weiteren Kriegsverlauf Kennt- 
nisse über Massenerschießungen von Kriegs- 
gefangenen und Juden erhielt, forderte er 
von seinen Vorgesetzten, das Völkerrecht 
einzuhalten. Seine verdeckten Versuche, die- 
se Informationen auch an Kriegsgegner oder 
an den Heiligen Stuhl weiterzugeben, zeugen 
von einer gewissen Agilität hinsichtlich kon- 
spirativer Aktivitäten. 


» E f 
I»: : zi 
KEINE KAMERADEN: Auch wenn sie 
gemeinsam auf dem Kreuzer Berlin 
gedient hatten, war das Verhältnis zwischen 
Canaris, hier als Kapitän zur See, und dem 
Chef des RSHA Heydrich angespannt 
Foto: SZ-Photo/Scherl 


Gleichwohl sah er sich als Chef der Ab- 
wehr dem Vorwurf von Amtsmüdigkeit, 
wachsender Resignation, Pessimismus und 
auch Mängeln in der Dienstführung aus- 
gesetzt. Am 11. Februar 1944 seines Amtes 
enthoben, entschied ein Monat später der 
Oberbefehlshaber der Kriegsmarine, Groß- 
admiral Karl Dönitz, Canaris mit Wirkung 
vom 30. Juni 1944 zu entlassen; das Abwehr- 
amt ging in die diversen Sicherheitsdienste 
über. Überraschend war, dass Canaris zum 
1. Juli als Admiral z. V. reaktiviert und mit der 
Leitung des „OKW-Sonderstabes für Han- 
delskrieg und wirtschaftliche Kampfmaß- 
nahmen“ betraut wurde. 


Canaris schwer belastet 

Doch dann schlug das Regime mit aller 
Härte zu: Aussagen eines ehemaligen Mit- 
arbeiters zum Attentat auf Hitler (20. Juli 
1944) belasteten Canaris, der nun im Zusam- 
menhang mit der Verschwórung stand. Am 
23. Juli verhaftet und in der Sicherheitspoli- 
zeischule Drógen (Fürstenberg/ Havel) unter 
Hausarrest gestellt, verbrachte man ihn nach 
seiner Entlassung aus dem ,aktiven Wehr- 
dienst der Kriegsmarine“ in das „Hausge- 
fängnis“ des Reichssicherheitshauptamtes 
(RSHA) in der Prinz-Albrecht-Straße. Dort 
verblieb er bis zur Zerstörung des Gebäudes 
am 7. Februar 1945. Das Konzentrations- 
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SC d 
REINHARD HEYDRICH 


„Unwürdiges Verhalten“ 


Reinhard Heydrich, geboren 1904 in Halle/ 
Saale, trat 1922 in die Reichsmarine an und 
wurde 1926 zum Leutnant zur See beför- 
dert. Erst Nachrichtenoffizier (Funk) auf 
dem Linienschiff Schleswig-Holstein, wech- 
selte der Oberleutnant zur See danach in 
die „Marinestation der Ostsee“ Ein Hei- 
ratsversprechen brachte den mit einer an- 
deren Frau bereits vermeintlich verlobten 
Heydrich in Schwierigkeiten: Die Marine- 
führung entschied auf offizierunwürdiges 
Verhalten und entließ den Oberleutnant 
zur See am 30. April 1931 aus der Marine. 
Heydrich trat daraufhin in die NSDAP ein, 


wurde von „Reichsführer SS“ Heinrich 
Himmler mit dem Aufbau eines Sicher- 


heitsdienstes beauftragt und machte rasch 


Karriere. Als Chef von Sipo und SD im 


RSHA war es Heydrich gelungen, SS und 


Polizei konzeptionell zu verschmelzen. 


Er war einer der Hauptorganisatoren des 
Holocaust (Wannseekonferenz, 20. Januar 


1942) und starb am 4. Juni 1942 nach 
einem Attentat in Prag. 


„ZUM GEDENKEN“: Große 
Geschenkplatte für den 
Leiter des Amtes Ausland/ 
Abwehr von dem undurch- / 
sichtigen SS-Obergruppen- | ' 
führer Konrad Henlein, 
der von Heydrich als 
unzuverlássig eingestuft 
worden war, eine Zeit lang 
als britischer Spion tätig 
gewesen war und enge 
Kontakte zu Canaris pflegte 

Foto: Interfoto/Hermann Historica 
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DIE AUGEN VERSCHLIESSEN? Am 
Rande des NSDAP-Parteitages 1936 mit 
NS-Prominenz; Canaris' tatsáchliche 
Rolle bleibt allerdings rátselhaft 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


lager Flossenbürg war schließlich seine letzte 
Lebensstation. 

Seit Lángerem war bekannt, dass Canaris 
persónliche Aufzeichnungen über den Re- 
gimeumsturz angefertigt hatte. Einige Pa- 
piere konnte er entkräften. Als aber im April 
1945 das in einem Panzerschrank in Zossen 
lagernde sogenannte Canaris-Tagebuch zum 
Vorschein kam und Ernst Kaltenbrunner 
als Chef von Sicherheitspolizei (Sipo) und 
SD Hitler die Papiere persónlich vorlegte, 
ordnete dieser an, alle dort genannten ,Ver- 


E 
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KEIN AUSWEG MEHR: Eines der letzten 
Fotos von Admiral Canaris, der nach dem 
Attentat auf Hitler am 20. Juli 1944 von 
einem Mitarbeiter belastet worden war 


Foto: Interfoto/awkz 


schwörer“ unverzüglich zu „beseitigen“. Ein 
SS-Standgericht verurteilte am 9. April 1945 
neben Admiral Wilhelm Canaris auch den 
evangelischen Theologen Dr. Dietrich Bon- 
hoeffer, Hauptmann Ludwig Gehre, General- 
major Hans Oster sowie Generalstabsrichter 
Karl Sack zum Tode. Sie wurden noch am sel- 
ben Tag gehängt und ihre Leichen mitsamt 
ihren wenigen persönlichen Habseligkeiten 
verbrannt. 


Wo stand Canaris? 
Canaris’ Leben spiegelt in den 1930er-Jahren 
jenen Wandel vom regimebejahenden zum 
regimeverneinenden Offizier, der für viele 
Beteiligte des Widerstandes symptomatisch 
war. Seine letztlich tödliche schriftliche Hin- 
terlassenschaft - der „Zossener Aktenfund“ 
- trägt tragische Züge, ist gleichzeitig aber 
typisch für sein konspiratives Absicherungs- 
denken. Der Verbleib dieser Unterlagen ist 
jedenfalls unklar. 

Canaris wurde nach dem Krieg in rechten 
Milieus als Landesverräter betrachtet, kon- 
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Nach der Gesetzgebung 
des NS-Staates war 
der Prozess u. a. gegen 
Canaris rechtswidrig. 
Die „Kriegsstraf- 

verfahrensordnung" 
sah für die Angeklagten 
ein Kriegsgericht vor 
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servative Kreise betonten seine Rolle im Wi- 
derstand, und Linke lenkten den Blick auf 
Canaris Rolle im Rahmen der Prozesse um 
die Morde an Liebknecht und Luxemburg. 

Den Weg in die neu gegründete Bundes- 
marine fand der Name Canaris ebenso 
wenig wie in das Traditionsverständnis der 
Bundeswehr. Dies gründet maßgeblich in 
den unterschiedlichsten Aktivitäten von Tei- 
len der Abwehr, die sich zahlreicher Kriegs- 
verbrechen schuldig gemacht hat; Gründe 
mögen auch in Canaris ambivalenter Hal- 
tung gegenüber Juden und dem Holocaust 
gelegen haben. In der frühen Bundesmarine 
kam außerdem hinzu, dass man Admiral Ca- 
naris nicht als typischen Marineoffizier sah, 
sondern eher als den Abwehrchef, der eine 
Marineuniform trug, ansonsten aber wenig 
Kontakt zu anderen Admiralen der Kriegs- 
marine pflegte. 

War nun Canaris Spion, Kriegsverbre- 
cher, Kriegsverräter, Widerstandskämpfer, 
falsch verstandener Patriot oder doch glü- 
hender Nationalsozialist? Darauf kann es nur 
eine Antwort geben: Er war alles in einem. 
Und gerade das macht den Umgang mit ihm 
so schwierig. 
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TECHNIK & GERÄT 


ANGEFANGEN HAT ES MIT STOCK UND PALMWEDEL 


Mast have! 


Seit der Antike dienten sie als Antrieb von Schiffen und manchmal auch als Galgen. 
Sie waren weithin sichtbar, wurden zu Wahrzeichen, und vor allem: 
Der Mensch lernte im Lauf der Jahrhunderte, das aufragende Gehölz 
für alle (positiven) Eigenschaften des Windes optimal zu nutzen 


Royalstenge oder Flaggstenge 


r ist ein scheinbar banaler, zugleich 
E aber unentbehrlicher Bestandteil ei- 

nes Schiffes, den das „Lexikon der 
Seefahrt“ aus dem Jahr 1967 so definiert: ein 
„auf freiem Deck stehender tragender Teil 
der Takelage eines Schiffes, im allgemeinen 
ein Rohr aus Stahl oder Leichtmetall oder 
ein Rundholz. Der Mast trägt als Lademast 
die beweglichen Ladebáume, als Signalmast 
die Signaleinrichtungen und als Segelmast 
auf Segelschiffen die Takelage.“ 

Aber bis es so weit war, bis also der Mast 
zum notwendigen Funktionsträger wichti- 
ger Schiffssysteme heranreifte, vergingen 
Jahrtausende. 


Der Wind als Ideengeber 

Irgendwann in der Antike hatte ein findiger 
Kopf entdeckt, dass sich der Wind auch zur 
Fortbewegung auf dem Wasser benutzen 
ließ. Wenn der Wind ein Blatt über den See 
treiben konnte, warum dann nicht auch eine 
Gaffa oder ein Schilfboot? Man musste ihm 
nur, wenn er aus günstiger Richtung wehte, 
eine genügend große Angriffsfläche bieten. 
Mit senkrecht aufgestellten Palmwedeln 
ging das auch recht gut - zwar langsam, aber 
man hatte ja genug Zeit. 

Der nächste Schritt war der Übergang 
zum Mast mit daran aufgehängtem Gewebe 
derber Qualität; wenn man das in entspre- 
chender Größe fertigte, ging die Fahrt auch 
schon recht flott - das Segel war geboren. 
Und damit begann bereits die Weiterent- 
wicklung der ersten, noch recht primitiven 
Segeleinrichtungen. Querhölzer, die man 
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Von Peter H. Block 
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Flaggenknopf 


Bramstengefuß 


Bramlängssaling 
Stengebacken 


Stenge (Marsstenge) 


Marslängssaling 


Mastklampe 


später Rahen nannte und an denen 
man die Segel aufhängte, sowie Lei- 
nen zum Aufziehen und Niederho- 
len der Segel kamen nach und nach 
hinzu, ebenso Brassen genannte 
Leinen an beiden Enden der Quer- 
hölzer - der Rahnocken -, um die 
Rah mit dem Segel in die günstigs- 
te Stellung zum Wind schwenken 
zu können. 

Bemerkenswert hierbei ist der bei 
den „alten Ägyptern“ um 2700 v. Chr. 
gebráuchliche Zweibeinmast, des- 
sen beide mit seitlichem Abstand 
querschiff verstagten Bäume sich 
zur Spitze hin vereinigten und dort 
fixiert wurden. Zur Aufnahme des 
Zuges der Segel versteifte man sie 
mit Leinen und Trossen nach ach- 
tern. Das große Segel war mittels zweiteiliger, 
leicht geschwungener Rah am Mast befestigt, 
sowohl oben als auch unten. Damit konnten 
die Rahen nicht geschwenkt und das Schiff 
nur bei achterlichem Wind gesegelt werden. 
Um das Jahr 2000 v. Chr. gingen die Ägypter 
unter Pharao Mentuhotep schließlich zum 
Pfahlmast über, der bereits das Schwenken 
des Segels gestattete und auch schon umge- 
legt werden konnte. 


Erst ein Mast, dann zwei, dann ... 

Hatten die Schiffe dieser Zeit nur einen Mast 
mit auch nur einem Segel, so nahm mit dem 
Fortschreiten der Schiffbaukunst und der 
größer werdenden Schiffe die Anzahl der 
Masten und damit zwangsläufig auch die An- 


DAS WILL GELERNT SEIN: Vom Bugspriet bis zum Besan- 
baum ist es ein langer Weg; hier lernen englische Kadetten 
den Mastaufbau der Segelfregatte HMS Active im Modell 


— 


EINGESCHRÄNKTER 


Foto: Interfoto/Mary Evans/Grenville Collins Postcard Collection 


zahl der Segel zu; denn die Bemastung eines 
Schiffes diente ausschließlich dazu, dem 
Wind die größtmögliche Segelfläche zu bie- 
ten, um so auch die größtmögliche Ge- 
schwindigkeit zu erreichen. 

Ein Relief in Ostia aus dem 3. Jahrhundert 
v. Chr. zeigt ein römisches Handelsschiff, 
dessen mittschiffs angeordneter Mast neben 
dem Hauptsegel noch ein dreieckiges Topp- 
segel oberhalb der Rah trägt. Ein weiterer 
Mast auf dem Vorschiff, ein Mittelding zwi- 
schen Fockmast und Bugspriet, weist aus 
dem Deck kommend schrág über den Steven 
hinaus nach oben und trágt ebenfalls ein 
kleines Rahsegel. Diese Art Bemastung fand 
man auch auf Reliefs in Pompeji, aber grund- 
sátzlich hielten die Schiffbauer lange Zeit am 
einmastigen Schiff mit nur einem Haupt- 
segel fest, bestenfalls kam noch auf dem Ach- 
terdeck ein kürzerer Mast mit einem Latei- 
nersegel hinzu. 

Auch die Anfang des 14. Jahrhunderts ge- 
bauten mittelalterlichen Koggen als Handels- 
schiffe der Hanse trugen zunächst nur einen 
mittschiffs alleinstehenden Mast mit einem 
großen Rahsegel, bis sich die Erkenntnis 
durchsetzte, dass sich der Wind mit mehre- 
ren Segel hintereinander noch besser ausnut- 
zen ließ. So setzte man auf dem vorderen 
Aufbau noch einen zweiten Mast, der gleich- 
falls ein Rahsegel trug. Einen dritten Mast 
platzierte man auf dem Achterdeck und ver- 
sah ihn mit einem Lateinersegel. Die drei- 
eckige Form des Segels nahm dem Großsegel 
nicht zu viel Wind weg und erleichterte auch 
das Steuern des Schiffes. 
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SPRUNGHAFTER FORTSCHRITT: Karacke 

des 15. Jahrhunderts mit drei Masten, die 

gute Seeeigenschaften versprachen, und 
„Krähennestern“ zur Verteidigung 


Foto: Interfoto/Mary Evans 


In diese Epoche fiel außerdem die Abkehr 
vom Seitenruder, das sich bei dem vergrößer- 
ten Fahrtdruck nicht mehr bedienen ließ. 
Das Ruderblatt wurde mittschiffs am Heck 
in bronzene Fingerlinge gehängt und über 


NUTZEN: Phönizisches Handelsschiff um 
1500 v. Chr., das mit einem Mast und großem Rahsegel allerdings 
nur bei achterlichem Wind gesegelt werden konnte 
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Foto: Interfoto/Mary Evans 


eine lange Pinne mit dem Kolderstock be- 
wegt. Das hatte noch den Vorteil, dass der 
achtern auf dem Halbdeck stehende Ruder- 
gänger gleichzeitig die Stellung der Segel 
beobachten konnte. 


Die große Wende 


Auch das Flaggschiff des Kolumbus war ein 
Dreimaster. Zwar gibt es von der Santa 
Maria keine bildhaften Darstellungen, aber 
in sein Tagebuch schrieb Kolumbus unter 
dem 24. Oktober 1492: „Ich ließ alle Segel 
setzen, das Großuntersegel mit zwei Bon- 
nets, das Fockuntersegel, das Sprietsegel, den 
Besan und das Toppsegel nebst dem Bootsse- 
gel auf dem Halbdeck.“ Demnach hatte die 
Karacke drei Masten zuzüglich des Bug- 
spriets, der als Neuerung schon eine Rah für 
das erwähnte Sprietsegel getragen haben 
musste. Dieser Bugspriet kam als weiterer 
Mast ab dem 13. Jahrhundert hinzu. Mit sei- 
nem Fuß gegen den Fockmast gelagert, 
führte er schrág über den Bug hinaus mit 
dem Zweck der Führung von Segeln an 
einem langen Hebelarm vor dem Fockmast 
und auch, um diesem besseren Halt nach 
vorn zu geben. 

Die große Wende zum dreimastigen 
Schiff war also vollzogen. Den größten Mast, 
von der Schiffsmitte aus etwas heckseitig, 
nannte man folgerichtig Großmast, den 
etwas kleineren auf dem Vorschiff Fockmast, 
und achtern stand der Besanmast, der zu- 
nächst ein Lateinersegel und später ein Gaf- 
felsegel trug. War dieser Mast voll getakelt, 
also mit Rahsegeln versehen, dann hieß er 
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GROSSER TIEFGANG, HOHES GEWICHT, 
STATTLICHE LÄNGE: Französische Galeasse 
des 17. Jahrhunderts als Kombination aus 
Ruder- und Segelschiff mit drei (oder vier) 
Masten mit jeweils einem Lateinersegel 

war eine Weiterentwicklung der spätmittel- 
alterlichen Galeere Foto: Interfoto/Mary Evans 
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ENTWICKLUNG VON 
GEFECHTSMASTEN 

a Mast von 1870 bis 1890 
b Amerikanischer 


Gittermast Kreuzmast. Diese hölzernen Masten bestan- 

c Dreibeinbugmast den nur bei kleineren Schiffen aus einem ein- 

d Dreibeinheckmast zigen Stamm. Bei größeren Schiffen war das 

ni l e Vierbeinmast nicht mehr machbar, weil gerade gewach- 


MA f Mastvoni1965bis1990 sene Stämme in dieser Größe kaum zu fin- 
Foto: Sammlung Block den waren. 

Da wurde solch ein Mast aus drei mit- 
einander verbundenen Teilen zusammenge- 
setzt, die auch wieder abmontierbar waren. 
Den unteren, direkt mit dem Schiff verbun- 
denen Teil bezeichnete man als Untermast, 
den darüber befindlichen, abnehmbaren Teil 
als Marsstenge und das dritte, ebenfalls ab- 
nehmbare Maststück als Bramstenge. Die 
aufgesetzten Teile waren also keine Masten, 
sondern Stengen. Die exakte Bezeichnung 
richtete sich nach dem betreffenden Mast - 
beim Fockmast = Vormarsstenge, Vorbram- 
stenge; beim Großmast = Großmarsstenge, 
Großbramstenge usw. 


Durchdachter Aufbau 


Die Masten reichten gewöhnlich durch alle 
Decks und ruhten dann mit ihrem Fuß in 
der Mastspur auf dem Kielschwein, der senk- 
rechten Versteifung des Kiels. Gebaut war so 
ein Mast aus einem durchgehenden Kern, 
um den man vier vom Mastfuß bis zum An- 
fang des Masttopps reichende Schalstücke 
anbrachte. In den noch verbliebenen Lücken 
zwischen den Schalstücken fügte man als 
Füllstücke Leisten ein und befestigte sie mit 
zylindrischen Zapfen, um eine gleichmäßig 
runde Oberfläche zu erhalten. Der so zusam- 
mengesetzte Mast wurde in Abständen von 
etwa einem Meter mit Tauen umwickelt, 


N 
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FLYING-P-LINER: Die russische Viermastbark Kruzenstern, 
hier bei der Einlaufparade vom 827. Hamburger Hafenfest 2016, 
erreicht bei einer Segelfläche von 3.400 Quadratmetern 


maximal 17,4 Knoten 


die mittels Holzreifen eingefasst wurden. Spä- 
ter nahm man hierzu erhitzte Eisenreifen. 

Um 1850 fertigte man den Mast aus 
einem achteckigen Kern und umgab ihn mit 
Schalstücken, deren Profil so beschaffen war, 
dass sie eine gleichmäßige Oberfläche bilde- 
ten. Dabei wurden Kern und Schalstücke 
durch längs verlaufende Zapfen und Nuten 
verbunden. Als in der zweiten Hälfte des 
19. Jahrhunderts Stahl und Eisen das Holz 
ablösten, wurden auch Masten, Bugspriet 
und Unterrahen aus Blechen gearbeitet und 
zu Zylindern zusammengenietet, die im In- 
neren durch doppelte T-Eisen und Streben 
zusammengehalten und versteift wurden. 
Dabei dienten die Untermasten, die oben un- 
bedeckt und unten mit Öffnungen versehen 
waren, gleichzeitig als Ventilatoren für die 
unteren Schiffsräume. 


Der Klüverbaum 

Der runde Untermast führte bis zur ersten 
Plattform und erhielt dort bis zu seinem Ab- 
schluss, dem Eselshaupt, ein quadratisches 
Profil. Dieses eiserne Eselshaupt saß mit sei- 
nem quadratischen Brillenloch fest auf dem 
Abschluss des Untermastes und hatte nach 
vorn ein zweites, rundes Brillenloch, durch 
das die Marsstenge geführt wurde und so der 
Stenge festen Halt gab. In der gleichen Art 
wurden auch Marsstenge und Bramstenge 
miteinander verbunden. 

Die Marsplattform als Abschluss des Un- 
termastes wurde bei Kriegsschiffen umfunk- 
tioniert zum Gefechtsmars, auf dem die 
Scharfschützen der Seesoldaten beim Enter- 
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Foto: picture-alliance/Zoonar/Wibke Woyke 


kampf ihren Platz hatten. Auch Admiral Nel- 
son wurde 1805 in der Schlacht bei Trafalgar 
von einem Scharfschützen von einer solchen 
Plattform aus tödlich verwundet. Beim Bug- 
spriet dagegen heißt die Verlängerung nicht 
Stenge, sondern Klüverbaum. Dieser kam 
um das Jahr 1715 in Gebrauch und diente 
zur Aufnahme der vom Fockmast kommen- 
den Stage, an denen die dreieckigen Klüver- 
segel geführt werden. 

Gehalten waren die Masten nach vorn 
durch Stage genannte starke Taue, die diago- 
nal von Mast zu Mast gespannt wurden. Das 
Großstag z. B. (bei größeren Schiffen zählte 
man zwei Stage) reichte von der Marssaling 
hinunter an Deck und wurde dort zu beiden 


Mit dem Aufkommen 
von Dampfmaschinen 
und damit maschinen- 

getriebenen Schiffen 

änderten sich auch 
die Masten von Kriegs- 
schiffen: Sie dienten 
nur noch als Tráger von 
Brücken, Waffen und 
Waffenleitständen 


MEHR GEHT NICHT: Der Fünfmaster Royal Clipper, ein Nachbau der 
Preußen, ist der vorläufige Höhepunkt dessen, was mit (traditionellem) 
Mastbau und -anordnung erreicht werden kann: 42 Segel mit einer 
Fläche von 5.050 Quadratmetern! Foto: picture-alliance/Reuters/Regis Duvignau 


Seiten des Fockmastes steifgesetzt. Das Groß- 
stengestag darüber setzte an der Marsstenge 
an und ging zum Flechtling der Unterwan- 
ten am Fockmast und von dort aus durch 
einen Leitblock hinunter an Deck. 

Die Wanten dienten zum seitlichen und 
leicht heckwärtigen Abstützen des Mastes 
und liefen paarweise zur nächsthöheren 
Mastplattform oder Saling. Untereinander 
waren sie mit Webleinen treppenartig zum 
Auf- oder Abentern verbunden, während 
die aus starken Hanf- oder Drahttauen beste- 
henden Pardunen die Stengen seitlich und 
schräg nach achtern abstützten. 


Besanmast besonders 

Der dritte und letzte Mast einer Bark nannte 
sich Besanmast und hatte als Besan ein Gaf- 
felsegel, ein trapezförmiges Segel mit vier 
ungleichen Seiten, das letztlich wieder ein 
Schratsegel war. Das war bei größeren Bar- 
ken zudem unterteilt in Besan und Ober- 
besan und eventuell noch in das Besantopp- 
segel wie bei der Gorch Fock. Der dritte Mast 
eines Vollschiffes war wieder rahgetakelt wie 
die anderen Masten auch, nur führte er als 
unterstes Segel ebenfalls ein Gaffelsegel. 

Als mit dem Aufkommen der Dampf- 
maschinen die segeltragenden Masten all- 
mählich verschwanden, wandelten sich auch 
die Kriegsschiffmasten. Sie dienten nun nur 
noch als Träger von Brücken, Waffen und 
Waffenleitständen. Die Signaleinrichtungen 
beherbergten einen Signalmast, an dem die 
Flagge des amtierenden Seebefehlshabers 
gesetzt war. $ 
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Traumschiffe: 
es N5-Regimes 


Zwischen 1934 und 1939 führten die Kreuzfahrtriesen 
der Organisation „Kraft durch Freude“ 
673 Seereisen mit mehr als 700.000 Passagieren durch. 
` Für die handverlesene Arbeiterschaft waren sie 
die einzige Möglichkeit, jemals einen Luxustórn zu erleben 
mula Von Ingo Thiel 
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Urlaubsreise für jedermann 


Die meisten Deutschen hatten in den 1920er- und 
den beginnenden 193oer-Jahren auf eine Urlaubs- 
reise verzichten müssen. Luxusreisen wie Kreuz- 
fahrten waren ausschließlich Wohlhabenden und 
Prominenten vorbehalten. Robert Ley gründete 
mit dem „Amt für Reisen, Wandern und Urlaub“ 
(RWU) eine Unterabteilung der KdF, das zukünftig 
auch jedem Arbeiter ermöglichen sollte, an einer 
Schiffsreise teilzunehmen. 

Voraussetzung für eine KdF-Fahrt war die Mitglied- 
schaft in der DAF oder einer angeschlossenen 
Vereinigung, Dafür galten die gleichen Bedingun- 
gen wie für den Eintritt in die NSDAP, vor allem 
der Nachweis einer arischen Abstammung. Wer 
diesen nicht erbringen konnte, dem wurde die Mit- 
gliedschaft kategorisch verwehrt. 


URLAUBSTRAUM: Das Plakat wirbt für 
die Reisesparkarte, eine Art Sparbuch der 
KdF-Organisation Foto: picture alliance/akg-images 


NORDLAND-REISE: Mit 
den KdF-Schiffen gelang dem 
Regime ein spektakulärer 
Propaganda-Coup: Das Ende 
der Kreuzfahrtdampfer war 
vor diesem Hintergrund umso 
dramatischer. Das Bild zeigt 
ein KdF-Schiff vor der norwegi- 
schen Küste, aufgenommen 
von einem zweiten KdF-Schiff 
Foto: SZ Photo/Bridgeman Image! 
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keln sich in ausgelassener Stim- 

mung auf dem Sonnendeck der 
Robert Ley, dem Flaggschiff der KdF- 
Flotte. Die Erholung ist den „Kame- 
raden und Kameradinnen‘, wie der 
Kommentator der „Wochenschau“ die 
Urlauber nennt, anzusehen: Hier im 
Südatlantik können und sollen sie sich 
von den Strapazen des harten Arbeits- 
lebens in der Heimat erholen, um 
dann wieder für „Führer, Volk und Va- 
terland“ voll einsatzfähig zu sein. 

Seine Arbeitskräfte bei Laune zu 
halten, war ein ernst gemeintes An- 
liegen der NS-Machthaber, und bis 
Kriegsbeginn galt dies namentlich für 
die Kreuzfahrten der KdF-Schiffe, auf 
denen einfache Deutsche und Ósterrei- 
cher ihre wohlverdiente Sommertri- 
sche verbringen sollten. 

Die NS-Organisation „Kraft durch 
Freude“ (KdF) war Ende November 
1933 gegründet worden, als Anschlussorga- 
nisation der „Deutschen Arbeitsfront“ und 
damals größtes Freizeitwerk der Welt. Zuvor, 
am 2. Mai 1933, erging ein Verbot für sämt- 
liche deutsche Gewerkschaften mit insge- 
samt dreieinhalb Millionen Mitgliedern 
sowie die Arbeitgeberverbände, die in der 
„Deutschen Arbeitsfront“ (DAF) vereinigt 
wurden. Über das Vermögen der aufgelösten 


Qo sa gut gebräunte Leiber rä- 
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SCHIFFSTAUFE: Dem Stapellauf der Robert Ley 

am 29. März 1938 in Hamburg folgte ein Jahr später 
die Indienststellung. Eigner war zwar die DAF, 
bereedert wurde das Schiff aber von der HAPAG 


Foto: Interfoto/Austrian National Library/Weltbild 


Gewerkschaften verfügte fortan der „Führer 
der Deutschen Arbeitsfront‘, Reichsorgani- 
sationsleiter Robert Ley. 


Für Chefs und ihre Arbeiter 


Die Idee für eine staatliche Freizeitorgani- 
sation hatte sich Ley in Italien geholt. 1929 
lernte er dort als preußischer Abgeordneter 
der NSDAP auf Einladung des italienischen 


„KABINEN-FAHRGASTSCHIFF“: Die Robert Ley war Flaggschiff 
der KdF-Flotte und wie die anderen bis 1939 als Kreuzfahrtschiff 
unterwegs. Seit Kriegsbeginn dienten diese als Lazerettschiffe, 
Wohnschiffe und Truppentransporter der Kriegsmarine 
Foto: Interfoto/Austrian National Library/Weltbild y 


Finanzministeriums die „Operazione 
Nazionale Dopolavoro“ kennen. Am 
1. Juli 1933 erklärte er, eine ähnliche 
Organisation schaffen zu wollen: Dem 
Gedanken von der „Volksgemein- 
schaft“ folgend, sollten Chefs, ihre 
Angestellten und Arbeiter umfangrei- 
che Freizeitprogramme gemeinsam 
wahrnehmen und eine Finheit von 
„Arbeitern der Stirn“ und „Arbeitern 
der Faust“ bilden. 

Anfangs wollte man eigene Schiffe 
bauen, doch dies dauerte Ley zu lang, 
da die ersten Reisen schon 1934 statt- 
finden sollten. So charterte man Passa- 
gierdampfer: Die Monte Olivia kam 
von der Reederei Hamburg-Süd. Maxi- 
mal 1.800 Urlauber durften auf das 
Schiff, das am 3. Mai 1934 die erste 
KdF-Fahrt mit Ziel Insel Wight vor 
der englischen Südküste begann. Der 
Norddeutsche Lloyd lieferte die Dres- 
den, die am 11. Juni 1934 mit 993 Pas- 
sagieren zu ihrer ersten, viertägigen KdF- 
Fahrt aufbrach. 

Doch das Schiff hatte nur eine sehr kurze 
KdF-Dienstzeit: Auf der nächsten Kreuz- 
fahrt ging es erstmals zu den norwegischen 
Fjorden. Am 20. Juni lief die Dresden wäh- 
rend eines Sturms vor der Insel Karmøy auf 
Grund und hatte sofort schwere Schlagseite. 
Zwar konnten alle 537 Passagiere und Besat- 


zungsmitglieder vom norwegischen Damp- 
fer Kong Haakon geborgen werden, aber es 
gab 14 Verletzte und zwei Todesopfer; die 
beiden Frauen erlitten bei der Bergungeinen 
Herzschlag. Am nächsten Tag kenterte die 
Dresden, und erneut waren Tote zu beklagen 
- vier Arbeiter, die sich zu Bergungsarbeiten 
an Bord befanden. 

Der Unfall kam der Propaganda sehr 
ungelegen; man überlegte, wie man der Öf- 
fentlichkeit das Unglück erklären sollte. Die 
Dresden sei Opfer „höherer Gewalt“ gewor- 
den, hieß es, und man betonte, „die Ret- 
tungsaktion hat im Ausland den Eindruck 
disziplinierter Volksgenossen hinterlassen, 
die in Gefahrensituationen besonnen reagie- 
ren“. Der Reichsorganisationsleiter ließ sich 
durch die Havarie nicht entmutigen, schon 
wenige Tage später charterte Ley vier weitere 
Schiffe. Der Norddeutsche Lloyd ersetzte die 
Dresden durch die Sierra Morena (zunächst 
gechartert, 1935 dann gekauft und in Der 
Deutsche umbenannt). 


Hohe Auslastung 

Die KdF-Flotte umfasste damit sieben Schif- 
fe. Insgesamt nahmen 1934 bereits 80.000 
Arbeiter an KdF-Seereisen teil. Einschließ- 
lich Anfahrt zum Hamburger Hafen kostete 
eine KdF-Kreuzfahrt die Teilnehmer den 
Einheitspreis von nur 50 Reichsmark (etwa 
200 Euro). Da jedoch die gecharterten Passa- 
gierdampfer als Dreiklassenschiffe gebaut 
worden waren, konnte es passieren, dass 
Urlauber bei gleichem Reisepreis entweder 
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DIE WELT SEHEN: Das KdF-Schiff Oceana 

passiert im Jahr 1938 Korfu. Im selben Jahr 

erwarb die Deutsche Arbeitsfront das Schiff 
Foto: SZ Photo/Bridgeman Images 


in Mehrbettkabinen oder in Luxussuiten un- 
tergebracht waren. Dies passte aber nicht in 
das Konzept der „klassenlosen Volksgemein- 
schaft“. Ley erkannte die aufkeimende Unzu- 
friedenheit. 

Die KdF erwarb vom Norddeutschen 
Lloyd und der HAPAG zwei Schiffe: Die 
Sierra Cordoba und die Oceana wurden als 
erste Einheiten, die dem KdF-Gedanken 
folgten, zu Schiffen mit einer einzigen Klasse 
umgebaut. Gleichzeitig erweiterte man deut- 
lich das Programm mit den Zielorten Portu- 
gal und Madeira. Vor allem die Atlantikrei- 


Onde rns — 


EX SIERRA MORENA: Das 1934 in 

Der Deutsche umbenannte Einklassen- 
schiff für etwa 1.000 Passagiere 

ankert in einem italienischen Hafen 

Foto: picture-alliance/VisualEyze/United Archives/H. Nolte 


sen nach Madeira erfreuten sich bei den 
deutschen Arbeitern großer Beliebtheit, wie 
Hans Biallas, Leiter des Presseamtes der 
Deutschen Arbeitsfront, in seinem Buch Der 
Sonne entgegen beschreibt: „Fritz Olden- 
kamp hatte jedenfalls noch niemals in sei- 
nem Leben so gut und so viel gegessen. Er 
hat bereits so viele Bekanntschaften geschlos- 
sen, dass er eigentlich schon wie zu Hause ist. 
Da sind erst einmal seine Tischnachbarn. 
Ihm gegenüber sitzt eine bekannte Sängerin. 
‚Kraft durch Freude‘ hat nämlich für die Ma- 
deira-Fahrt auch eine Anzahl namhafter 
Künstler eingeladen, die ihr Bestes zur Aus- 
gestaltung der langen Tage geben.“ 

Und Köhlers Flottenkalender berichtete 
gar, dass ein englischer Journalist geäußert 
habe, „dass England auf die Dauer an solch 
segensreichem Werk wie dem der ‚Deut- 
schen Arbeitsfront‘ nicht vorübergehen 
könne“. 

Am 15. März 1935 trat ein neues Schiff, 
die von der Hamburg-Amerika-Linie (HAL) 
gecharterte St. Louis, seine erste KdF-Reise 
nach Madeira an. Das Schiff, das für die 
Organisation bis Frühjahr 1939 fuhr, er- 
langte nach seiner KdF-Dienstzeit traurige 
Berühmtheit (siehe Schiff Classic 2-2020): 
Am 13. Mai 1939 legte die St. Louis mit 
937 jüdischen Emigranten zu einer Sonder- 
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RINGELPIEZ: Tanzvorführungen, 
Sport und Spiel, abends Musik, kleine 
Bühnenstücke - so verbrachten die 
Gäste ihre Tage auf den KdF-Schiffen 
Foto: Interfoto/Austrian National Library/AP 


fahrt nach Kuba ab. Es sollte eine Irrfahrt 
werden, die schließlich am 17. Juni in Ant- 
werpen und für etwa ein Drittel der Passa- 
giere tödlich endete: Sie gerieten in die Fänge 
der Nazis und wurden ermordet. 


Japan künftiges Reiseziel 


Um die Schiffe auch im Winter auszulasten, 
liefen ab 1935 auch Urlaubsfahrten nach 
Italien. Im Herbst fuhren die Schiffe, jeweils 
ab Bremen und Hamburg, zur Überführung 
nach Genua und dann rund um Italien. Auf 
östlicher Seite war Venedig der Anlaufhafen. 

Die überwiegend bürgerlichen Passagiere 
reisten für diesen Törn mit dem Zug aus 
Deutschland an. Die zweiwöchige Dauer, 
für die es schwierig war, vom Arbeitgeber 
Urlaub zu erhalten, war neben dem relativ 
hohen Preis von 160 Reichsmark Grund 
dafür, dass die Italienreisen vorwiegend 
Angestellte und Beamte buchten. Zu Beginn 
der Sommersaison im März kehrten die 
Schiffe in ihre Heimathäfen in Deutschland 
zurück, von wo aus sie dann zu den Sommer- 
fahrten nach Portugal, Madeira oder Norwe- 
gen starteten. 

Insgesamt gab es neun Routen sowie Ein- 
zelfahrten wie zum Beispiel zu den Azoren: 
Neben den Fahrten zur Isle of Wight ging es 
für fünf Tage in die Norwegischen Fjorde, 
auf fünf bis sieben Tage dauernde Reisen in 
die Ostsee nach Riga und Stockholm, es gab 
zwei Italienfahrten von sieben bis zwölf 
Tagen, Spanien und Teneriffa für zwei bis 
drei Wochen sowie Portugal und Madeira 
ebenfalls für zwei und drei Wochen. In der 
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Läammragout mit Gemüsen 
Butternudeln Salzkartofieln 


Butter Tee 


Brötchen 


22.00 Uhr: Belegte Schnittchen 


DAMPFER „SIERRA CORDOBA“ 
Mittwoch, den 1. Juni 1938 


EIN HAUCH VON LUXUS: Die Abend- 
karte zeigt eindrucksvoll, dass es den 
Gästen an nichts fehlen sollte 


Foto: Interfoto/Hermann Historica 


Saison 1938 wurden die Italienrundfahrten 
in das Sommerprogramm aufgenommen, 
neben Häfen wie Neapel, Palermo und Triest 
liefen die Schiffe Tripolis in Libyen an. Ab 
November 1938 galt das Angebot auch für 
zehn- bis zwölftägige Reisen von Italien nach 
Jugoslawien und Griechenland. 

Weitere Seereisen sollten sogar bis nach 
Japan führen. Da die Abfertigung der Passa- 
giere der Norwegenfahrten in Bremerhaven 
stattfand, mussten diese für eine Nacht in 
Bremen einquartiert werden. Um dies zu ver- 
meiden, plante man den Bau eines eigenen 
KdF-Hafens in Bremen. Er sollte neben Ha- 
fenbecken mit entsprechenden Kaianlagen 
ein Gástehaus für 3.000 Personen, einen 
Bahnhof und einen Leuchtturm sowie eine 
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AUS DEM VOLLEN SCHÖPFEN: 
Der Speisesaal der Wilhelm Gustloff 
ist während einer Norwegenfahrt 
ziemlich gut besucht 


Foto: United Archives/Rösner/Bridgeman Images 


Grofigarage umfassen. Der Plan wurde aber 
niemals realisiert - im Gegensatz zur Ferti- 
gung eigener Schiffe. 

Am 22. Januar 1936 ging für einen Betrag 
von 25 Millionen Reichsmark der Auftrag an 
die Werft Blohm- Voss. Als am 4. Februar 
1936 Wilhelm Gustloff, Landesgruppenlei- 
ter der NSDAP in der Schweiz, in Davos von 
dem Medizinstudenten David Frankfurter 
erschossen wurde, befahl Hitler das neue 
KdF-Vorzeigeschiff nicht, wie vorgesehen, 
auf seinen eigenen Namen, sondern auf Wil- 
helm Gustloff zu taufen. 50.000 Zuschauer 
jubelten am 5. Mai 1937 bei der Schiffstaufe, 
die der „Führer“ mit der Witwe Hedwig 
Gustloff vornahm. 


Schiff als Wahllokal 


Die Jungfernfahrt nutzten NS-Funktionäre 
zu politischer Wahlwerbung: Am 23. März 
1938 lief die Wilhelm Gustloff zu einer Drei- 
tagereise in die Nordsee aus, an Bord ca. 
1.000 Österreicher, 300 BDM-Mädchen und 
165 Journalisten. Denn am 10. April sollte 
der bereits vollzogene Anschluss Österreichs 
an Deutschland durch eine Volksabstim- 
mung bestätigt werden. Am Wahltag lag das 
neue KdF-Schiff als „schwimmendes Wahl- 
lokal“ für in England lebende Österreicher 
im Londoner Hafen. Von nahezu 2.000 Ab- 
stimmungsberechtigten votierten nur zehn 
gegen den Anschluss. 

Die eigentliche Jungfernfahrt trat das 
knapp 209 Meter lange Schiff mit 1.463 Pas- 
sagieren nicht von ungefähr an Hitlers Ge- 
burtstag, dem 20. April 1938, mit Ziel Ma- 
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WEDER KOSTEN NOCH MÜHEN GESCHEUT: Auf der Wilhelm Gustloff konnte und sollte man sich wohlfühlen, um wieder Kraft für den fort- 
schreitenden Aufschwung des Reiches zu sammeln; links Musikhalle, rechts Salon mit dem Porträt Adolf Hitlers Fotos: picture-alliance 


deira an. Seit dem Vorjahr war Teneriffa der 
Endhafen der Atlantikfahrten — die Route 


führte von Lissabon über Funchal auf Ma- Kleiner Mann auf gr of er Reise 


deira nach Santa Cruz de Tenerife. Das Pro- 


gramm dieser Reisen beinhaltete je zwei ,Die Welt des Südens tat sich den Arbeitsmenschen 

Tage Aufenthalt in Lissabon und Funchal, aus dem Norden auf. Zum ersten Male wandelten 

wo die Urlauber Gutscheine für organisierte sie unter Palmen, tranken den feurigen Wein des Landes, 
Ausflüge erhielten, zum Beispiel Stadtfüh- standen vor der Blumenpracht der südlichen Flora. 


rungen in Lissabon, Ausflüge nach Sintra 
oder Estoril sowie auf Madeira Inselrund- 
fahrten mit Bus und Seilbahn. 


Bananen und Orangen, direkt von den Bäumen gepflückt, 
erwarteten sie für billiges Geld, und nur ein paar Pfennige 
kosteten die riesigen Strohhüte, die zum Schutz 


Ablauf nach Plan gegen die brennende Äquatorsonne und als Andenken 
Der Tag an Bord der KdF-Schiffe war strikt unvergesslich schöner Tage erworben wurden.“ 
durchstrukturiert: Um 6 Uhr morgens wur- Beschreibung des Reiseziels Madeira aus dem 
den die Passagiere mit dem Trompetensig- „Kleinen Schiffsführer für KdF-Fahrten" von 1936 
nal „Freut Euch des Lebens!“ oder „Wacht i 
i 
W 
IN VOLLER PRACHT: Das Vorzeigeschiff / A d 
Wilhelm Gustloff verfügte sogar eigens 4 $ 
über „Führer-Räume“ mit Suite, die von / e! A 
Hitler aber nie genutzt wurden i * 
Foto: Interfoto/awkz / t, 
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ALLES GEREGELT: Selbst der Weckruf 
pünktlich um 6 Uhr war festgelegt, viel 
Freiraum zur Selbstgestaltung gab es nicht 


Foto: picture-alliance/arkivi 


auf Ihr Schläfer groß und klein!“ geweckt. 
Ab 7 Uhr gab es Frühstück in zwei Sitzungen, 
pro Schicht blieb eine halbe Stunde Zeit. Die 
Mahlzeiten waren reichlich, vor allem im 
Vergleich mit dem Standard, den die Reisen- 
den von zu Hause gewohnt waren. An See- 
tagen gab es um 9:45 Uhr Zwischenmahl- 
zeiten, auf dem unteren Promenadendeck 
beispielsweise Fleischbrühe mit Brótchen. 
Der Speiseplan wechselte täglich. 
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SEHNSUCHTSORTE: Zwei i KdF- Schiffe i im Hafen y von Madeira. Rechts ist Der Deutsche und 
links vermutlich Monte Olivia zu sehen 


Ein typisches Mittagessen bestand aus 
Wiener Hackbraten, grünen und weißen 
Bohnen, Kartoffeln, Aufschnitt, Käseplatte, 
Butter, Brot, anschließend Kaffee und Streu- 
selkuchen. Nachmittags durfte man sich zu 
Kaffee oder Tee über Cremekuchen und Ko- 
rinthenpuffer freuen. Das Abendessen galt 
als Hauptmahlzeit, wurde ab 19 Uhr serviert 
und bestand zum Beispiel aus Viktoria- 
Suppe, Kalbsbraten in Pilztunke, Blumen- 
kohl, Kartoffeln, Weißbrot, zum Nachtisch 


Mit groß angelegten 
Werbeaktionen, 
darunter Plakaten 
und Postkarten, 
begeisterten 
NS-Funktionäre ihre 
Kundschaft, die das 
Angebot gern annahm 


Foto: SZ Photo/Bridgeman Images 


Erdbeereis mit Waffeln und Kaffee. Wer 
immer noch hungrig war, langte zum Tages- 
abschluss um 22 Uhr noch bei belegten 
Broten zu. Urlauber, die an Tagesausflügen 
teilnahmen, erhielten beim Frühstück vom 
Tischsteward einen Verpflegungsbeutel. 

An Seetagen erwarteten die Gäste neben 
Entspannung auf den Liegestühlen an Deck 
zahlreiche gemeinschaftliche Aktivitäten: 
Vorträge, gemeinsame Spiele, Gymnastik an 
Deck und in der Turnhalle, Wettschwimmen 
im Schwimmbad, aber auch Kuriositäten wie 
ein 100-Kilometer-Marsch auf dem unteren 
Promenadendeck. 

Dazu kulturelle Darbietungen von Künst- 
lern und Schauspielern, gemeinsames Sin- 
gen, ab 20:30 Uhr standen entweder Tanz in 
den großen Sälen oder Veranstaltungen wie 
Schlager- und Operettenabend auf dem Pro- 
gramm. Barschluss war um 23:30 Uhr, Ende 
der Musik eine Viertelstunde später. Ab Mit- 
ternacht hieß es dann „Ruhe im Schiff“, der 
Kapitän verkündete allgemeine Bettruhe. 

Der zweite Neubau, die Robert Ley für bis 
zu 1.750 Passagiere, war ein fast baugleiches 
Schwesternschiff, verfügte aber im Gegen- 


FASZINATION SCHIFF 


FANATISIERT: Éine EE auf der 
zwischenzeitlich als KdF-Schiff eingesetzten Monte Rosa im 
Juni 1937 zeigt den Grad der Indoktrinierung des Volkes 


Foto: Interfoto/Antiquariat Felix Lorenz 


satz zu der mit einem Dieselmotor ausgestat- 
teten Wilhelm Gustloff über einen Elektro- 
antrieb. Am 29. März 1938 lief das Schiff bei 
den Howaldtswerken in Hamburg in Anwe- 
senheit Hitlers vom Stapel, Taufpatin war die 
Leipziger „Jungarbeiterin“ Lieschen Kiesling. 
Die KdF-Oberen hatten bewusst keine Pro- 
minente gewáhlt, um hervorzuheben, dass es 
sich um ein Schiff für Arbeiter handelte. 


Letzte Fahrt Ende August 1939 

Am 24. März 1939 in Dienst gestellt, holte 
Robert Ley zwei Monate später mit Wilhelm 
Gustloff, Stuttgart, Der Deutsche, Sierra Cor- 
doba und Oceana als sogenannte Flotte des 
Friedens Truppen der „Legion Condor“ aus 
Vigo ab, die im Spanischen Bürgerkrieg 
(1936-1939) erfolgreich den Nationalisten 
Franco unterstützt hatten. Ihre letzte Urlau- 
berfahrt unternahmen die KdF-Schiffe Ende 


ÜBERSICHT 


Die KdF-Flotte in Zahlen 


August 1939. Die Wilhelm Gustloff war ge- 
rade in den norwegischen Fjorden unter- 
wegs, als die Reise wegen des Kriegsaus- 
bruchs ihr abruptes Ende fand. Sámtliche 
KdF-Schiffe wurden der Kriegsmarine unter- 
stellt und als Wohn- und Lazarettschiffe so- 
wie Truppentransporter verwendet. 

Die Wilhelm Gustloff war zwar als Fahr- 
gastschiff konzipiert, doch bei der Konstruk- 
tion hatte man auch den Einsatz als Hospital- 
schiff berücksichtigt. So waren die Aufzüge 
für den Transport von Krankenhausbetten 
ausgelegt und in den Kabinen Rohre für die 
Sauerstoffversorgung verbaut. 

Die anderen Schiffe wurden zweckent- 
sprechend umgerüstet. Als die Rote Armee 
Ende 1944 Richtung Ostpreußen vorrückte, 
sollten móglichst viele Flüchtlinge und Ver- 
wundete in das westliche Reichsgebiet eva- 
kuiert werden. Vor allem die grofien KdF- 


DAS ENDE NAHT: Bei einem n britischen Bombenangriff auf Fibre 
erhielt die Robert Ley mehrere Treffer, blieb aber schwimmfähig, 
wurde 1947 nach Großbritannien geschleppt und verschrottet 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Schiffe Robert Ley und Wilhelm Gustloff 
kamen dafür infrage. Nach einigen erfolgrei- 
chen Fahrten lag die Robert Ley im Hambur- 
ger Hafen, als die britische Royal Air Force 
die Stadt bombardierte. Das Schiff erhielt 
mehrere Treffer und brannte vóllig aus, war 
aber noch schwimmfihig. 

Das Schicksal der Wilhelm Gustloffist bis 
heute ein Mahnmal gegen den Wahnsinn 
des Krieges: Am 30. Januar 1945 wurde das 
Schiff an der Küste Pommerns vor Stolp- 
münde von drei Torpedos des sowjetischen 
U-Bootes S-13 versenkt. Von den mehr als 
10.000 Menschen an Bord konnten nur 
1.252 gerettet werden. Dieser Untergang gilt 
als größte Katastrophe in der Seefahrtge- 
schichte. Welch makabrer Kontrast zu den 
einst beliebten Ferienseereisen, für die die 
KdF-Schiffe ursprünglich angeschafft und 
eingesetzt worden waren. $ 


Stapellauf 
Monte Olivia 28.10.1924 
Dresden 9.6.1914 als Zeppelin, 
1927 in Dresden umbenannt 
Oceana 5.12.1912 
Der Deutsche 3.6.1924 als Sierra Morena, 
1934 in Der Deutsche umben. 
Stuttgart 31.7.1923 
Wilhelm Gustloff 5.5.1937 
Robert Ley 29.3.1938 
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Länge/Breite BRT Vmax Pass. Besat. 
159,7 m/20,lm 13.750 140kn 1.800 300 
173,7 m/20,5 m 14167 15,5kn 1150 320 
139,6 m/171 m 8.791 13,0kn 700 160 
155,7 m/18,8 m 1.430 145kn 1100 298 
1678 m/198m 13.325 163kn 990 260 
208,5 m/23,5m 25.484 165kn 1.471 424 
203,8 m/241m 27.288 16,5kn 1510 435 


KdF-Zeit Verbleib 

1934-1939 1946 verschrottet 

1934 21.6.1934 vor Norwegen gesunken 

1934-1939 1946 an die Sowjetunion 
abgegeben, 1963 verschrottet 

1934-1939 1946 an die Sowjetunion 
abgegeben, 1970 verschrottet 

1938/39 1943 in Gotenhafen bombardiert, 
in der Danziger Bucht gesunken 

1937-1939 30.1.1945 von S-13 versenkt 

1939 1947 verschrottet 
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Eg e Le 
Auf der Nürnberger Spielwaren: 


e 


messe 2019 bekam ich von Trumpeter 


das brandneue Messemuster der 
Titanic in die Hand gedrückt - ver- 
bunden mit der Bitte, zur nächsten 
Messe 2020 ein Modell zu bauen. 
Tatsächlich reizte es mich schon sehr, 
nach all meinen 1:200er-Schlacht- 
schiffen mal ein ziviles Schiff im 
gleichen Maßstab zu bauen. Ich sagte 
zu. Allerdings ist das Thema derart 
überfrachtet, dass meine Motivation, 
das einmillionste Titanic- Modell zu 
bauen, gegen null sank. Es würde 
immer jemand kommen und mit 
bedeutungsschwerem Blick auf eine 
falsch montierte Lampe deuten. 
Nein, das Thema Titanic war mir 

zu ausgelutscht: Ich hatte etwas an- 
deres im Sinn! 
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MODELLBAU 


^ sd Fes 
Zuallererst hieß es: Büchef walzen. 
Ich besorgte mir dicke Bände aus 
England, die sich an den drei Schwes- 
tern bis zur letzten Niete abarbeiten. 
Schon nach den ersten Recherchen 
war mir klar: Die Olympic sollte es 
werden! Die kurios-bunten Dazzle- 
Paint-Tarnschemen hatten es mir 
angetan. Wie insbesondere Letzteres 
gelingt, zeigt die neueste Ausgabe 

von ModellFan, die am Kiosk für Sie 
bereitliegt (hierbei handelt es sich 

um den zweiten Teil eines Bauberichts 
rund um die Olympic). 


Mit wenigen Teilen zum Top-Modell 


N» Pda Sae EN pe: n 
LE NT 


Diese und weitere 
spannende Modellbau- 
themen finden Sie 

in ModellFan 5/2021 


Die unbekannte 
| Schwester der Titanic 


| Das millionste Titanic-Modell zu bauen, fand Wolfgang Wurn 
d Er warf ein Auge auf die attraktive Schwester. Doch der 
A e d à . . g oh WI 
entwickelte sich zu einer Kombination aus Hürdenlauf und 
7 k Von Wolfgang Wurm - 
Ce 
4 > 
DE C MEN et e Ee EA? 
- h e — Je p a C X — vc -——. 
> S - 
= d Ç - be an - . : : - 
I. CG Die auffällige Tarnbemalung 
Zi aus der Zeit des Ersten Weltkrieges 
4 gehórte zum anspruchsvollsten 


Teil der Bauphase 
Foto: Wolfgang Wurm/Stefan Rochhart 
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Bei 
Kriegsbeginn verfügte die 
Kaiserliche Marine nur 
über 28 U-Boote, das am 
5. August 1913 in Dienst 
gestellte U 20 zählte dazu. 
Es versenkte auf 29 Feind- 
fahrten 36 Schiffe mit 
144.300 BRT (Symbolfoto) 


Foto: picture-alliance/akg-images 


SPURENSUCHE 


SCHICKSAL DES U-BOOTES SM U 20 


Im Namen des Kaisers 


1915 versenkt das deutsche U-Boot U 20 den britischen Passagierdampfer Lusitania 
und liefert damit einen weiteren Grund für den Kriegseintritt der USA gegen Deutschland. 
Aber was geschah danach mit dem U-Boot? Hier ist seine ungewöhnliche Geschichte 


ie Versenkung der Lusitania mit ihrer 
D sowohl politischen als auch propa- 
gandistischen Wirkung auf beiden 
Seiten überdeckte für viele Jahre, wenn nicht 


Jahrzehnte den weiteren Einsatzweg des 
deutschen Unterseebootes U 20. 


Die erfolgreiche Jagd 

30. April 1915: U 20 läuft zur 15. Feindfahrt 
aus dem Stützpunkt Emden Richtung irische 
Südküste aus. Als Erstes wird der hölzerne 
englische Dreimastschoner Earl of Lathom 
(132 BRT, fünf Mann Besatzung) am 5. Mai 
gegen 2 Uhr morgens gesichtet. Der Segler 
ist auf dem Weg vom irischen Limerick nach 
Liverpool mit einer Ladung Schinken und 


Von Stefan Lipsky 


Kartoffeln. Das U-Boot stoppt das Schiffacht 
Seemeilen südwestlich von Kinsale, fordert 
die Mannschaft auf, von Bord zu gehen und 
die Schiffspapiere sowie die Flagge zu über- 
geben. Danach werden zwölf Schuss aus dem 
Geschütz von U 20 benötigt, um die Barl of 
Lathom zu versenken. 

6. Mai 1915: U 20 torpediert und ver- 
senkt die beiden britischen Dampfer Centu- 
rion und Candidate. 


Lusitania sinkt 

1. Mai 1915: Trotz deutscher Warnungen 
in allen US-Tageszeitungen vor Schiffsrei- 
sen nach Großbritannien verlässt die Lusita- 
nia (30.396 BRT, Heimathafen Liverpool) 


NEUE ENTWICKLUNGSPHASE: U 20 war mit den Schwesterbooten 
U 19, U 21 und U 22 auf der Kaiserlichen Werft Danzig gebaut worden 
und verfügte bereits über vier druckfeste Schotten und Dieselmotoren 


am 1. Mai 1915 mit insgesamt 1.257 Passa- 
gieren (700 Männer, 557 Frauen und Kin- 
der) sowie 702 Mann Besatzung den Hafen 
von New York. Unter den Passagieren des 
Flaggschiffs der britischen Cunard-Line be- 
finden sich 218 Amerikaner. 

Auf seiner 202. Atlantik-Passage läuft der 
Ozean-Liner mit 15 Knoten auf die irische 
Küste zu. 

7. Mai 1915, dichter Nebel: Kapitánleut- 
nant Walther Schwieger befiehlt den Rück- 
marsch. Bis auf zwei Torpedos sind alle ver- 
schossen. 

7. Mai 1915, 11 Uhr: Lusitania: Der Ne- 
bel lichtet sich, und Kapitän William Turner 
geht mit der Fahrt wieder auf 18 Knoten. Auf 


Foto: Sammlung Lipsky 
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dem Passagierschiff wartet man weiter ver- 
geblich auf das Eintreffen des Kreuzers Juno 
als Begleitschiff. 

U 2o: Auf dem Boot ergeht zur gleichen 
Zeit 22 Seemeilen vor der irischen Küste der 
Befehl zum Auftauchen. 

11:5 Lusitania: Kapitàn Turner 
erhált über Funk eine allgemeine U-Boot- 
Warnung. 

U 2o: Das Boot läuft ebenfalls auf die 
Küste bei Fastnet zu. 

Lusitania: Ein weiterer Funk- 
spruch der Admiralität geht ein: „U-Boot 
fünf Meilen südlich von Cape Clear, westlich 
ablaufend, als es um 10 Uhr gesichtet wurde.“ 
Cape Clear liegt bereits viele Meilen hinter 
dem Passagierschiff, womit die Gefahr ge- 
bannt zu sein scheint. Der Kapitän erwartet 
kein weiteres U-Boot auf dem Kurs seines 
Schiffs. 

U 20: Das weiterhin in Über- 
wasserfahrt marschierende Boot sichtet eine 
Rauchfahne in 14 Seemeilen Entfernung 
und geht auf Sehrohrtiefe. Der Komman- 
dant beobachtet das große Schiff durch das 
Periskop: „Vier Schornsteine, zwei Masten, 
über 20.000 Tonnen groß und über 22 Kno- 


Das ein- 
gezeichnete weiße Kreuz zeigt die Stelle 
in Hóhe der Kommandobrücke, an der 
Schwiegers Torpedo traf. Einen zweiten 
schoss er nicht ab, die zweite Explosion 
ereignete sich durch Munition, Kohlen- 
oder Aluminiumstaub 


Foto: picture-alliance/Illustrated London News 


! VON U 20: Kapitän- 
leutnant Walther Schwieger (1885-1917) 
wurde von den Alliierten nach der 
Versenkung der Lusitania als Kriegs- 
verbrecher eingestuft, obwohl das 
Passagierschiff nachweislich Munition 
und Halbzeuge geladen hatte 


Foto: picture-alliance/akg-images 


ten schnell." Es muss sich um die Lusitania 
oder die Mauretania handeln, beide als Hilfs- 
kreuzer oder Truppentransporter klassifi- 
ziert und als solche bekannt. Die Vorberei- 
tungen für den Angriff beginnen. 

Lusitania: In diesem Moment legt Kapi- 
tàn Turner seinen Kurs statt auf Liverpool - 
die britische Admiralität verschweigt, dass 
der direkte Seeweg dorthin nach einer Sper- 
rung wieder freigegeben ist - direkt auf den 


Hafen von Queenstown (heute: Cobh) und 
läuft damit U 20 genau vor den Bug. Aus 
einer Entfernung von 700 Metern feuert das 
Boot einen Torpedo ab, der mit einer Ge- 
schwindigkeit von 38 Knoten in drei Meter 
Tiefe auf die Lusitania zuläuft. 

: Lusitania: Das Vierschrau- 
ben-Turbinenschiffwird unmittelbar vor der 
Brücke getroffen. Kurz darauf wird es von 
einer zweiten, weit schwereren Explosion 
erschüttert und erhält sofort Schlagseite. Die 
Lusitania funkt SOS. 

Die Lusitania ist gesunken. 
Bei dem Untergang finden 1.198 Menschen 
den Tod. Von den 1.257 Passagieren sind es 
785 (darunter 128 amerikanische Staatsbür- 
ger), von 702 Besatzungsmitgliedern gehen 
413 mit dem Schiffunter. Die Überlebenden 
werden überwiegend von Fischerbooten aus 
dem nahen Queenstown gerettet. 
U 20: Das Boot dreht ab, läuft auf die of- 
fene See hinaus und kehrt am 13. Mai 1915 
nach Wilhelmshaven zurück. 


Die Jagd geht weiter 

ische Si Das 
Passagierschiff RMS Hesparian (Baujahr 
1907, 10.920 BRT) befindet sich auf der Rei- 
se von Liverpool nach Kanada. Wegen der 
U-Boot-Gefahr läuft es mit hoher Geschwin- 
digkeit im Zickzackkurs westwärts. 

Um 20:30 Uhr wird das Schiff von U 20 tor- 
pediert. Der Besatzung gelingt es, die meis- 
ten Rettungsboote zu bemannen und zu 
Wasser zu lassen. Das Schiff sinkt zwei Tage 


SPURENSUCHE 


EINSATZES: Vor der dänischen Küste 


(Position 56°33 N, 8°8’O) lief U 20 auf Grund und wurde 
am darauffolgenden Tag von der Besatzung gesprengt 
Fotos: Sammlung Lipsky 


Den a Ondersandsbaads Handig Ved 
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TECHNISCHE DATEN 


SMU20 
Bauwerft Kaiserliche Werft, Danzig 
Stapellauf 18. Dezember 1912 


Indienststellung 5. August 1913 
Verdrángung 650 t an der Wasseroberfläche, 837 t getaucht 
Abmessungen 64,2 mx6,1mx3,6m 


Antrieb 2 x 850-PS-Dieselmotoren, 2 x 600-PS-Elektromotoren 

Reichweite 7.600 sm bei 8 kn an der Wasseroberfläche, 80 sm bei 5 kn getaucht 
Geschwindigkeit 15,4 kn an der Wasseroberfläche, 9,5 kn getaucht 

Besatzung 35 Mann 

Bewaffnung 2 Bug- und 2 Hecktorpedorohre, 6 Torpedos, Deckgeschütz 
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später 130 Seemeilen westlich von Queens- 
town, 32 Menschen kommen ums Leben. 
Die Überlebenden werden von in der Nàhe 
stehenden Schiffen gerettet. 

An Bord befindet sich der Leichnam von 
Frances Stephens, der Frau eines kanadi- 
schen Politikers. Sie ist beim Untergang der 
Lusitania ums Leben gekommen und soll 
nun nach Kanada überführt werden. Auf 
makabre Weise wird ihr dasselbe U-Boot 
zweimal zum Schicksal. Ihre letzte Ruhe- 
státte findet sie auf dem Grund des Atlantiks. 

Ma 6, irische Südküste: Am 29. Ap- 
ril 1018 legt das britische Passagierschiff 
Cymric (Baujahr 1897, 13.370 BRT) in New 
York zu einer Reise nach Liverpool ab - an 
Bord 106 Besatzungsmitglieder, nur sechs 
Passagiere, aber eine umfangreiche Ladung 
an Kriegsgütern - Kanonen, Schießpulver, 
Flugzeugteile. 140 Seemeilen westlich von 
Fastnet Rock sichtet Kapitänleutnant Schwie- 
ger gegen 16 Uhr das Schiff und versenkt 
es mit drei Torpedos. Fünf Besatzungsmit- 
glieder kommen ums Leben, die sechs Passa- 
giere werden gerettet. 


Das Ende von U 20 

: Eineinhalb 
Jahre nach der Verla der Lusitania 
läuft U 20 zur 28. Feindfahrt aus. Auf der 
Fahrt entlang der Westküste Jütlands wird 
das Boot in dichtem Nebel von der Strö- 
mung versetzt. 
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Der Turm, das Periskop und eine Anweisung 
auf einem Maschinenteil von U 20 
Fotos (3): Sammlung Lipsky 


4 r191( ( In der 
Dunkelheit läuft U 20 auf Höhe des Ortes 
Vrist auf eine Sandbank auf. Das Boot, das 
nur 20 Meter vom Strand entfernt in der 
Brandung liegt, schießt Notraketen in die 
Nacht und sendet Hilfssignale an die deut- 
sche Flottenleitung, die mehrere Torpedo- 
boote zur Hilfe schickt. 

„Schon bald nachdem die Telefonzentrale 
heute Morgen geöffnet war, wussten viele 
Menschen, dass vor Vejlby an der Küste von 
Harboøre ein Unterseeboot gestrandet war“, 
berichtet das Holstebro Dagbladet. Und wei- 
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ter: „Die Leute nahmen sich kaum Zeit, ih- 
ren Morgenkaffee zu trinken, bevor sie Hals 
über Kopf zum Strand aufbrachen. Auch der 
9:30-Uhr-Zug war gedrängt voll von Leuten, 
die hinaus wollten, um das Schauspiel am 
Meer zu sehen.“ 
lovemb 6: Am Morgen erwar- 
ten der U-Boot-Kommandant und einige 
Männer seiner Besatzung auf dem Turm von 
U 20 die Hilfsaktion der Torpedoboote, die 
in einiger Entfernung kreuzen. Zum Schutz 
des Bootes patrouilliert außerdem das 1914 
in Kiel vom Stapel gelaufene Großlinien- 
schiff Kronprinz vor der Küste, um mógliche 
britische Angriffe abzuwehren. Dabei wird 
es selbst vom britischen U-Boot J1 torpe- 
diert. Der Treffer hat einen Wassereinbruch 
zur Folge. Bis zum 4. Dezember 1916 muss 
das Schiff in der Kaiserlichen Werft Kiel re- 
pariert werden. 
Am Strand versammeln sich unterdessen 
Hunderte von Neugierigen. Das Ruderret- 
tungsboot der nahen Station Lilleore wird 


Kurz nachdem das 
deutsche U-Boot an 
der Küste gestrandet 
war, wussten viele 
Neugierige von dem 
Ereignis und strómten 
Hals über Kopf zum Ort 
des Geschehens 


klargemacht. Von den Torpedobooten wer- 
den Beiboote zum U-Boot geschickt, um 
Unterlagen, Ausrüstung und einen Teil der 
Besatzung zu bergen. Eine Motorbarkasse 
bringt eine Trosse von den Torpedobooten 
zum Havaristen, um ihn freizuschleppen. 

i 10:30 Der órtliche 
Polizeimeister Balthazar Christensen ordnet 
an, so berichtet die Lokalzeitung Lemvig Fol- 
keblad, das Rettungsboot solle zum U-Boot 
fahren, damit man mit dem Kommandanten 
reden kónne. Als das Boot zu Wasser gelas- 
sen wird, ruft Kommandant Schwieger: „Ich 
warne Sie!“ und winkt unmissverständlich 
mit den Armen. 

Kurz darauf beginnt ein Torpedoboot an 
der Trosse zu ziehen, das U-Boot bewegt sich 
jedoch keinen Millimeter. Wenig später 
bricht die Trosse. Daraufhin verlassen die 
letzten der Besatzung das U-Boot. Einer von 
ihnen zerschlägt mit einem schweren Eisen- 
hammer Kompass und Steuereinrichtungen 
auf dem Turm. 

Der letzte Mann an Bord ist 
Kommandant Schwieger, der den 400 bis 
500 Zuschauern an Land zuruft: „Wir torpe- 
dieren! Alle weg, alle weg!“ Der Polizeimeis- 
ter ruft: „In Deckung‘, und die Zuschauer 
fliehen in die Dünen. 

5 Uhr: Schwieger setzt die deutsche 
Flagge auf dem U-Boot und besteigt die Mo- 
torbarkasse, um sich zu einem der Torpedo- 
boote übersetzen zu lassen. 

Eine gewaltige Explosion er- 
schüttert den Strand. Schwarze Rauchsäulen 
steigen haushoch aus dem U-Boot auf, 
schwere Eisenteile prasseln auf die in den 
Dünen Schutz suchenden Dänen. Der Rumpf 
des Bootes ist mit einem eigenen Torpedo ge- 
sprengt worden. Überall auf dem Strand und 
in den Dünen regnet es Metallteile. 

U 20-Kommandant Kapitänleutnant Wal- 
ther Schwieger erhält ein neues Kommando. 
Er verliert sein Leben am 5. September 1917, 
als das von ihm geführte Boot U 88 vor Ter- 
schelling auf eine Mine läuft und mit der ge- 
samten Besatzung verloren geht. 


Mühevolle Bergung 
Auf Anordnung der Orlogsvaerft Ko- 
penhagen werden die Kanone, das Periskop, 
die Reste des Kompasses sowie mehrere Tau- 
send Kilo Kupferrohre von U 20 geborgen. 
: Um das Wrack zu beseitigen, wird 
der verbliebene Schrott an eine Kopen- 
hagener Firma für 12.500 dänische Kronen 
verkauft. Kein leichtes Unterfangen, da das 
Wrack immer tiefer im Sand versinkt. Viele 
Dorfbewohner aus der Umgebung haben am 
Strand Metallteile als Souvenirs gesammelt; 


Bergungsarbeiter gießen aus dem 
Metall Kopien der Schiffsglocke. 

Bergungsunternehmer 
Claus Sorensen aus Esbjerg kauft 
die Rechte an der weiteren Ver- 
wertung der Reste des Wracks für 
nur noch 2.500 Kronen. Er erzählt 
voller Leidenschaft: „U 20 ist im- 
mer noch voll von Edelmetallen und 
Blei aus den Batterien. Zuerst hatte 
ich sogar die Idee, das ganze Schiff 
zu bergen und an Land als Restau- 
rant zu nutzen. Aber das ganze Schiff 
ist voller Sand. Unsere einzige Chan- 
ce ist, ihn abzupumpen.“ 

Doch während der Pumpaktion 
kommt es zu einem Zwischenfall: 
Ein Taucher sackt bei den Arbeiten 
immer tiefer in den Sand ein und 
kann sich nicht mehr selbst be- 
freien. Sorensen: „Wir anderen 
mussten mit Schaufeln runter und ihn frei- 
graben. Schließlich konnten wir ihn mit 
einer Trosse herausziehen.“ 

Im August ist es so weit: Die ab- 
schließende Sprengung des Wracks wird vor- 
bereitet. Neun Minen mit je 70 Kilogramm 
Sprengstoff werden aus einem Munitions- 
schuppen geholt und ein Taucher wird 
zum U-Boot gebracht. Die innere Hülle des 
60 Meter langen Wracks ist noch völlig in- 
takt. Das Vorschiff mit zwei Torpedorohren 
und dem Munitionsmagazin mit zwei Tor- 
pedos und etwa 200 Granaten liegt abge- 
trennt vom Bootsrumpf auf dem Meeres- 
grund, hängt aber durch die Bodenplatten 
noch am Boot. Dann folgt der Turm. Dahin- 
ter das Achterschiff mit dem Maschinen- 
raum, vollgepackt mit Granaten. Neben dem 
Boot liegen mehrere Munitionskisten voller 
Granaten. Als die Minen im Rumpf verteilt 


SPURENSUCHE 


Einer von vier Festpropellern der Lusitania 
im Merseyside Maritime Museum in Liverpool, wo der 
44.000 Tonnen verdrängende Passagierdampfer seinen 
Heimathafen hatte 


sind, werden sie mit Sprengkabeln verbun- 
den und die Kabel an Land bis in die Dünen 
ausgerollt. 

Um Punkt 12 Uhr müssen die etwa 70 Zu- 
schauer hinter den Dünen in Deckung ge- 
hen. Dann legt der Bergungsunternehmer 
den Schalter um. Alle neun Minen explodie- 
ren gleichzeitig. 

Eine gewaltige Detonation mit einer 
turmhohen Wasserfontäne rollt über die Küs- 
te. Dann prasseln Eisen- und Stahlteile vom 
Himmel, ohne dass jemand verletzt wird. 

Man sollte glauben, dass danach 
von U 20 nichts mehr übrig geblieben ist. 
Doch 1954 interessiert sich Wrackfischer 
Damgard aus Hirthals plötzlich für die Ge- 
schichte des Bootes. Er holt die Genehmi- 
gung ein, weitere Metallteile zu bergen. Die 
Reste des Wracks liegen zu der Zeit völlig frei 
in fünf Meter Wassertiefe auf dem Grund. 


Foto: Sammlung Lipsky 


Die Maschinen stehen aufrecht auf 
ihren Fundamenten, sogar eine 
Schiffsschraube sitzt noch auf ihrer 
Welle. Der Turm liegt 50 Meter ent- 
fernt am Boden. Nach mehreren 
Versuchen kann Damgard die 
Schraube schließlich bergen und 
stellt sie in den Garten seines Hau- 
ses in Hirtshals. 


| U 20 taucht wieder auf 
H 


Erneut fast 30 Jah- 
re später finden vier dänische Tau- 
cher etwa 150 Meter vor der Küste 
in vier Meter Wassertiefe weitere 
Wrackteile von U 20. Dann sehen 
sie das stark zersprengte Wrack, in 
dem nur noch die Dieselmotoren 
aufrecht stehen. An den Getrieben 
ist neben verschiedenen Kennun- 
gen die Bezeichnung „U 20“ eingra- 
viert. Den Turm des Bootes finden sie neben 
dem Wrack. 

Im Fischerort Ihyboron (2.000 Ein- 
wohner), wo der Limfjord in die Nordsee 
mündet, mit malerischem Hafen und Res- 
taurants liegt neben massigen Bunkern des 
Atlantikwalls das „Sea War Museum“. Dort 
werden zahlreiche Exponate aus der Skager- 
rak-Schlacht 1916 gezeigt. Opfer waren auf 
beiden Seiten 8.645 Soldaten. Mit der Ge- 
denkstätte, dieam 100. Jahrestag der Schlacht 
eröffnet wurde, wird dieses Ereignis wieder 
„an die Oberfläche“ geholt. Sie gilt als eines 
der größten europäischen Kriegsdenkmale 
und wird jedes Jahr von vielen Tausend Men- 
schen besichtigt. 

Dort sieht man auch einiges von U 20: 
die Überreste des Turms, das Periskop, die 
88-mm-Panzerkanone, eine Schraube sowie 
zahlreiche kleinere Artefakte. $ 
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DAS INTERVIEW 


FORSCHUNGSTAUCHER IM GESPRÄCH 


Archäologie unter Druck 


Dr. Florian Huber ist derzeit der wohl bekannteste deutsche Forschungstaucher und Unterwasser- 
archäologe. Wie kein anderer versteht er es, die Medien für seine Projekte und Arbeiten zu begeistern. 
Zuletzt war es seine eher zufällige Entdeckung einer „Enigma“-Chiffriermaschine in der Ostsee, 

mit der er im November 2020 erfolgreich für beachtliche Medienresonanz sorgte 


Von Stephan-Thomas Klose 


scHiFFClassic: Herr Huber, der Journalist Kon- 
stantin Kaip nannte Sie in einem Beitrag 
für die „Süddeutsche Zeitung“ einen „Indiana 
Jones mit Flossen“. Hat er recht? 

Dr. Huber: Wann immer ein Archäologe 
etwas Spannendes findet, wird er mit India- 
na Jones verglichen. Aber mein Job kommt 
ihm vermutlich am nächsten. Es gab durch- 
aus Situationen in Mexiko oder in tropischen 
Regionen, bei denen dieses Indiana-Jones- 
Gefühl aufkam. Aber in Wirklichkeit findet 
die Hauptarbeit am Schreibtisch statt, in 
Büchereien oder am Rechner. Nur über die 
will natürlich keiner berichten. Deshalb 
werden lieber die Indiana-Jones-Geschich- 
ten genommen. 


SCHIFFClassic: Die fiktive Filmfigur des Archä- 
ologen Indiana „Indy“ Jones (alias Dr. Henry 
Walten Jones jr.) geht in seinen Abenteuern 
bisweilen recht rabiat zu Werk. Viele histori- 
sche Artefakte werden bei ihrer Bergung kom- 
plett zerstört. Wie gehen Sie als geprüfter und 
archäologischer Forschungstaucher bei Ihrer 
Arbeit vor? 

Dr. Huber: Indiana Jones wird in spießigen 
Archäologenkreisen natürlich kritisiert, er 
vermittle ein völlig falsches Bild. Und es 
geht ja auch um viel mehr als hinfahren, pa- 
cken und raus. Bevor ich etwas anfasse, wird 
alles dokumentiert. Für jedes Projekt muss 
ein Forschungsantrag geschrieben und von 
den zuständigen Landesbehörden geneh- 
migt werden. 

Im Prinzip geht es beim archäologischen 
Forschungstauchen darum, ebenso präzise 
und exakt zu arbeiten wie die Kollegen an 
Land. Dabei stehen Forschungstaucher im 
wahrsten Sinne des Wortes immer unter 
Druck, nur kurz an der Fundstelle sein zu 
können. Ich vergleiche die Fundstelle gerne 
mit einem Tatort, der allerdings 100, 1.000 
oder 5.000 Jahre alt ist. Kriminalistik und 
Archäologie sind sich ziemlich ähnlich. Es 
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geht immer um die Fragen: Was sehen wir? 
Und: Mit welchen Methoden können wir 
herausfinden, was damals geschehen ist? 
Um alle Hinweise „lesen“ zu können, brau- 
chen wir spezielle Methoden und Techniken. 
Gerade in der Unterwasserarchäologie wird 
heute sehr viel mit hochauflösenden Foto- 
kameras gearbeitet, um aus den Szenerien 
dreidimensionale Modelle zu machen, die 
sich spáter am Rechner ohne Zeitdruck 
immer wieder ansehen und auswerten 
lassen. Zusätzlich werden noch kleine Pro- 
ben genommen, die eine zeitliche Einordung 
erlauben. 


scHiFFClassic: Eines ihrer ersten großen Pro- 
jekte war die Hóhlen- und Dolinenforschung 
im nördlichen Teil der mexikanischen Halb- 
insel Yucatán von 2009 bis 2012. In den kilo- 
meterlangen Höhlen und tiefen Dolinen doku- 
mentierten Sie im Auftrag der Universität 
Kiel und mexikanischer Behórden vorzeitli- 
che Knochenfunde und Zeugnisse der Maya- 
kultur. Dabei entdeckten Sie - quasi nebenbei 
- auch die Überreste der 16-jührigen „Naia‘, 
die vor 13.000 Jahren starb. Ist die álteste Teen- 
agerin Amerikas Ihr spektakulärster Fund 
in Mexiko? 

Dr. Huber: Ein Fund im eigentlichen Sinne 
war es nicht, aber es war schon sehr spekta- 
kulär. Bei „Naia“ war schon bekannt: Da liegt 
etwas. Aber mein Team war eines der ersten 
archäologischen Forscherteams, die sich den 


„Als ich ,Naia' in die nicht 
mehr vorhandenen 
Augen sah, wusste ich 
noch nicht, dass sie 
rund 13.000 Jahre alt ist“ 


Fundort genauer angesehen haben. Später 
haben dann die mexikanischen Archäologen 
wieder übernommen und weitergemacht. 

Allein um „Naia“ zu finden, muss man 
einen Kilometer in die Höhle hineintauchen. 
Dann geht es noch einmal 50 Meter nach 
unten. Das ist ein hoher technischer Auf- 
wand. Man muss physisch und psychisch 
erst einmal in der Lage sein, dort überhaupt 
hinzukommen. An dieser Stelle sind bisher 
vermutlich weniger Menschen gewesen als 
auf dem Mond. Aber auf der Grundlage 
unserer Fotos und Daten konnte „Naia“ ent- 
sprechend weiter untersucht und datiert wer- 
den. Als ich ihr in die nicht mehr vorhande- 
nen Augen sah, wusste ich noch nicht, dass 
sie rund 13.000 Jahre alt ist. Aber mir war 
schon klar, dass ein Schädel, so tief in der 
Höhle, nur zu prähistorischen Zeiten dort- 
hin gelangt sein konnte, als der Meeresspie- 
gel noch niedriger war. 


SCHIFFClassic: Aus der Mayastadt Tikal im 
nördlichen Guatemala brachten Sie sich ein 
„persönliches Souvenir“ mit, wie Sie es in 
Ihrem Buch nennen: das „Denguefieber‘, 
eine schwere Viruserkrankung. Sie schreiben: 
„Ich komme auf die Isolierstation, und da die 
Viruserkrankung nicht mit Medikamenten 
zu kurieren ist, muss der Körper selbst damit 
fertigwerden.“ Sie brauchten ein halbes Jahr, 
um die Viruserkrankung auszukurieren. Die- 
se Erfahrung hat Sie aber nicht daran gehin- 
dert, ihre Forschungsarbeit in Mexiko umge- 
hend wieder aufzunehmen. Das Risiko gehört 
offensichtlich zum Forscherleben, zum Leben 
allgemein. Sind wir zu ängstlich? 

Dr. Huber: Das muss jeder für sich selbst ent- 
scheiden und einen guten Mittelweg finden. 
Ich bin kein Draufgänger und habe viel Res- 
pekt, wenn ich in tropischen Ländern unter- 
wegs bin. Ich passe sehr auf, dass ich nicht 
gestochen werde. Aber andererseits kann ich 
auch morgen hier an der Kreuzung überfah- 


TICKENDE ZEITBOMBEN IM PAZIFIK: 
Tausende Schiffs- und Flugzeugwracks 
- hier ein japanischer „Betty Bomber“ 
im Chuuk-Archipel - enthalten noch 

Schweröl, Diesel und Kerosin Foto: Blaise Tassou ; 


DAS SCHWARZE LOCH BEI TULUM: 
Nach 1.000 Meter Tauchstrecke 
unter der Erdoberfläche muss das 
Huber-Team noch weitere 50 Meter 
in die Tiefe Foto: Uli Kunz 


ren werden. Gerade in meinem Be- 
ruf ist immer eine Risikoabwägung 
zu treffen, weil ich in einem lebens- 
feindlichen Element arbeite. Im 
Vorfeld müssen daher schriftliche 
Gefáhrdungsanalysen erstellt wer- 
den. Es ist immer zwischen Arbeits- 
effizienz und maximaler Arbeits- 
sicherheit abzuwägen, aber vermut- 
lich sind wir Forschungstaucher 
etwas risikobereiter als andere, die 
schon beim Ansehen unserer Do- 
kus die Hände über dem Kopf zu- 
sammenschlagen. 

Wir wissen, was wir kónnen. 
Wir haben die entsprechende Aus- 
bildung und redundante Tauchaus- 
rüstung, das heißt, immer alles 
doppelt und dreifach dabei. Diese 
Tauchgänge sind daher sicherer als 
eine Fahrt mit dem Auto nach 
München. Da sind Hunderte ande- 
rer Autos unterwegs, deren Fahrer 
ich nicht einschátzen kann. Wir leben in 
einer sehr sicheren Gesellschaft, aber man 
merkt eben auch, dass wir verlernt haben, 
für uns selbst zu sorgen. 


scHiFFClassic: Von April bis November 2012 
haben Sie sich mit einem kleinen Team in 
den „Tiefen Brunnen“ der Nürnberger Burg 
50 Meter bis zum Wasserspiegel abseilen las- 
sen, um zum Brunnengrund zu tauchen. 
Letztlich bargen Sie in totaler Finsternis drei 
Tonnen Schutt, durchsetzt mit allem, was 
Menschen in den vergangenen Jahrzehnten in 
den Brunnen gefallen ist. Den Grund erreich- 
ten Sie damals im zeitlichen und finanziellen 
Rahmen des Projektes nicht, und es gab auch 
kein Fundstück, mit dem sich das wahre Alter 
des Brunnens hátte neu datieren lassen. War 
das Brunnen-Projekt also ein Misserfolg? 

Dr. Huber: Als gescheitert würde ich das 
Projekt nicht betrachten. Natürlich hátten 
wir gerne den Bodengrund erreicht und 
besagte Datierungsmóglichkeit gefunden. 
Aber wir haben ja nicht nur versucht, das 
Alter des Brunnens neu zu bestimmen, son- 
dern wir haben auch den gesamten Brunnen- 
schacht dokumentiert, was vorher so noch 
nie passiert ist. Wir haben dabei mit den 
Erlanger Geologen zusammengearbeitet 
und haben Wasser- sowie Gesteinsproben 
genommen. Es ist ein bedeutender Brunnen. 
Schon Kaiser Barbarossa soll aus ihm getrun- 
ken haben. Die Nürnberger Burg war in ganz 
Europa bekannt. Insofern war unsere Arbeit 
gut und wichtig. Vielleicht geht es ja in ein 
paar Jahren weiter, und dann graben wir uns 
ganz runter. 
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FORSCHUNGSTAUCHER UND UNTERWASSER- 
ARCHÄOLOGE: Dr. Florian Huber im Gespräch 
mit Stephan-Thomas Klose 


DAS INTERVIEW 


Foto: Stefanie Klose 


scHiFFClassic: Gibt es überhaupt Misserfolge 
beim Forschungstauchen? Mit irgendwelchen 
Erkenntnissen kommen Sie doch eigentlich 
immer zurück. 

Dr. Huber: Die gibt es auf alle Fälle, aber 
darüber wird natürlich nicht geschrieben. 
Ich erinnere mich an einen Tauchgang in der 
Nordsee, als ich an der SMS Hela aus dem 
Ersten Weltkrieg tauchen wollte. Das ist ein 
kleiner Kreuzer, der 1914 vor Helgoland 
versenkt wurde. Aber die Strómung war so 
stark und die Sicht so schlecht, dass ich in 
30 Meter Tiefe abbrechen und wieder auftau- 
chen musste. Ich war sehr enttäuscht, Man 
bereitet so ein Projekt ein Jahr lang vor, ak- 
quiriert die Gelder und stellt eine tolle Aus- 
rüstung zusammen. Auch das Wetter stimmt 
endlich, sodass man rausfahren und an der 
Stelle tauchen kann, und dann muss man 
zehn Meter vor dem Ziel umdrehen! Am 


Vermutlich sind wir 
Forschungstaucher 
etwas risikobereiter 
als andere, die schon 
bei unseren Dokus 
die Hände über dem Kopf 
zusammenschlagen“ 


Nachmittag habe ich ein anderes 
Wrack betaucht, das große Torpe- 
doboot V 187, das ebenfalls im Ers- 
ten Weltkrieg vor Helgoland ver- 
senkt wurde. Da war die Sicht 
hervorragend, es gab sofort tolle 
Funde, es war also der perfekte 
Tauchgang. An dem Tag lagen 
Freud und Leid dicht beisammen. 
Morgens hätte ich meinen Job hin- 
schmeißen können. Am Nachmit- 
tag war es der schönste Job der Welt. 


SCHIFFClassic: Ihre Teilnahme an 
dem internationalen unterwasser- 
archäologischen Projekt zur Erfor- 
schung und Dokumentation des 
Wracks des schwedischen Segel- 
kriegsschiffs „Mars“ aus dem 16. Jahr- 
hundert zwischen den Inseln Öland 
und Gotland in den Jahren 2013 und 
2014 beschreiben Sie in Ihrem Buch 
als die „weltweit größte unterwas- 
serarchäologische Untersuchung“ jener Zeit. 
Was machte sie so außergewöhnlich? 

Dr. Huber: Es wurden Experten aus der gan- 
zen Welt eingeflogen, die in der Lage sind, 
in 70 bis 80 Meter Tiefe zu arbeiten. Zur 
Mannschaft gehörten bis zu 50 Personen, 
und es waren fünf bis sieben Forschungs- 
schiffe an der Fundstelle. Sogar der schwedi- 
sche König hat uns einen Besuch abgestattet. 
Das Thema ging durch alle Medien, und die 
Mars war aufjedem Cover der National Geo- 
graphic weltweit. Es war definitiv die erste 
undbislang einzige Grabung, bei der von der 
Technik her alles so war, wie ich das gerne 
immer hätte. Es gab sogar eine Köchin, die 
uns morgens versorgte, denn normalerweise 
muss sich jeder sein Wurstbrot selber ma- 
chen. Es gab auch einen Hubschrauber, der 
uns im Fall der Fälle in eine Druckkammer 
geflogen hätte und mit dem auch die Ret- 
tungsketten real durchgeübt wurden. Es war 
einfach alles da. 

Unser Campingplatz war von Schweden 
belagert, die die Grabung extra besuchten 
und für die wir abends Vorträge auf dem Ge- 
lände des Campingplatzes gehalten haben, 
weil die Bevölkerung so mitging. Die Schwe- 
den haben ein anderes Geschichtsbewusst- 
sein als wir. Wenn wir hier ein historisches 
deutsches Schiffswrack untersuchen, dann 
interessiert das nur einen kleinen Kreis. Aber 
für die Schweden ist das ein Event. 


SCHIFFClassic: Jetzt provoziere ich mal ein 
bisschen: Ist die „Mars“ nicht eigentlich nur 
ein riesiger Trümmerhaufen von alten Holz- 
balken? Ein gewaltiges Mikado? 


UNHEIMLICHE BEGEGNUNG PROFESSIONELL INSZENIERT: 
In seinem ersten großen eigenen Projekt 2009 bis 2012 
dokumentierte Dr. Florian Huber einen Unterwasserfriedhof 
der Maya in den Höhlensystemen von Yucatän Foto: Uli Kunz 
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Dr. Huber: [lacht] Es ist ein Mikado, aber ein 
sehr gut erhaltenes Mikado. Das verdanken 
wir dem Brackwasser der Ostsee, in dem es 
keinen Schiffsbohrwurm gibt, der ansonsten 
weltweit dafür sorgt, dass Holz relativ schnell 
zerfressen wird. So ein Schiffswrack würde 
man im Mittelmeer nicht finden. Die Steuer- 
bordseite ist komplett zerstórt, aber die Back- 
bordseite ist perfekt erhalten. Und wenn 
man die spiegelt, hat man auch die Steuer- 
bordseite. So kónnen wir dieses Schiff digital 
vollstándig rekonstruieren. Wir haben das 
Wrack komplett vermessen, um ein 3-D-Mo- 
dell zu erzeugen. Das steht jetzt auch schon 
ausgedruckt in einem schwedischen Mu- 
seum, und irgendwann wird es vermutlich 
ein komplettes Vollmodell geben, das im 
Maßstab 1:10 nachgebaut wird. Dieses Schiff 
wird irgendwann wieder fahren. Da gibt es 
große Pläne in Schweden. Schon zwei Jahre 
nach der Entdeckung standen die ersten 
Teile im Museum. In Deutschland würde so 
etwas zehn bis 20 Jahre dauern. 


scHiFFClassic: Sie schreiben weiter, die Teil- 
nahme an dieser Expedition sei ein Prestige- 
objekt gewesen, also ohne Honorar. Viele Teil- 
nehmer hátten sogar ihren Jahresurlaub 
geopfert. Das veranlasst mich zu der Frage, 
wie ein Forschungstaucher eigentlich seinen 
Lebensunterhalt bestreitet? Sind Sie selbst- 
stándiger Unternehmer mit Ihrer Unterneh- 
mung „Submaris“? 

Dr. Huber: Nach sieben Jahren als selbststán- 
diger Archäologe verdiene ich inzwischen 
mehr Geld damit, über Archäologie zu re- 
den, als Archäologie zu machen. Das heißt, 
ich schreibe Bücher und Beiträge für Maga- 
zine, ich halte Vorträge und werde in Talk- 
shows eingeladen. So entwickelt sich aus 
einem Projekt oft das nächste. Auch wenn es 
für ein Projekt kein Geld gibt, so bleibt mir 
doch immer die Geschichte. Bei der Expedi- 
tion zur Mars gab es vielleicht nur die Fahrt- 
kosten, aber dafür habe ich persönlich an 
diesem Prestigeobjekt teilgenommen und 
Erfahrungen gesammelt, die ich mein gan- 
zes Leben nicht mehr vergessen werde. Das 
war für mich mehr wert, als eine Rechnung 
zu schreiben. Da bin ich Idealist. 

Wenn man selbstständig ist, muss man 
natürlich lernen zu haushalten und nicht 
jeden Job anzunehmen. Aber es gibt immer 
noch genügend Projekte, die ganz normal 
in Tagessätzen bezahlt werden. „Submaris“ 
funktioniert dabei wie eine Bürogemein- 
schaft mit fünf selbstständigen Forschungs- 
tauchern. Unser Geld verdienen wir mit 
Umweltgutachten für das Land Schleswig- 
Holstein, Fernsehproduktionen wie Terra-X 
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DAS INTERVIEW 


ZUR PERSON 


Der Profitaucher 


Dr. Florian Huber wurde 1975 in München 
geboren. Er studierte von 1997 bis 2002 
Ur- und Frühgeschichte, Nordische Philo- 
logie und Ethnologie in München und im 
schwedischen Umea. Anschließend ließ 
er sich in der Christian-Albrechts-Univer. 
sität (CAU) zu Kiel zum „geprüften For- 
schungstaucher“ ausbilden und übernahm 
dort von 2004 bis 2014 die Leitung der Ar- 
beitsgruppe für maritime und limnische 
Archäologie (AMLA). 

Parallel war er an der CAU von 2007 bis 
2013 Dozent des Instituts für Ur- und Früh- 
geschichte, wo er 2013 auch promoviert 
wurde. Für die Universität erforschte 

er Schiffswracks und geflutete Hóhlen- 
systeme auf der mexikanischen Halbinsel 
Yucatán. 2013 machte sich Huber mit vier 
befreundeten Meeresbiologen selbst- 
stándig und gründete in Kiel die Firma 
,Submaris*. Mit ihr bietet er wissenschaft- 
liches Forschungstauchen als Dienstleis- 
tung an. 

Hubers Team erstellt Gutachten für Nord- 
und Ostsee oder filmt Wracks für die Fern- 
sehreihe Terra X. Expeditionen und For- 
schungsprojekte führten ihn mittlerweile 
in über 100 Lánder der Erde. Auch als 
Filmer und Buchautor ist er erfolgreich. 
2013 kam seine Dokumentation Verbor- 
gene Welten 3D — die Hóhlen der Toten in 
die Kinos. 2016 veróffentlichte er Tauch- 
gang ins Totenreich. Seine jüngste Ver- 
öffentlichung Kein Engländer soll das Boot 
betreten über die letzte Fahrt des Kaiser- 
lichen Deutschen U-Bootes UC 71 er- 
schien im Februar 2019. Und: Zwei neue 
Kinderbücher der Was ist was?-Reihe über 
die Ozeane und versunkene Schátze sind 
in Vorbereitung. 


„Nach sieben Jahren 
als selbststándiger 
Archáologe verdiene ich 
inzwischen mehr Geld 
damit, über Archäologie 
zu reden, als Archäologie 
zu machen“ 


oder Aufträgen des WWE Bei Terra-X 
kommt mir zugute, dass ich viele Wracks 
kenne, sodass ich sehr genaue Themenvor- 
schläge machen kann. Natürlich schwanken 
die Tagessätze je nach Auftraggeber: Bei eon 
kann ich etwas mehr Geld nehmen als beim 
WW, und das ZDF zahlt mehr als RTL- 
Nord. Das sind halt Mischkalkulationen. 
SCHIFFClassic: Auch die Mission Walchensee“ 
zur Untersuchung des 100 Jahre alten Stollens 
durch den Kesselberg in den bayerischen Vor- 
alpen 2015 nennen Sie in Ihrem Buch eine 
„einmalige Mission, die es so noch niemals 
gegeben hat“. Der 1.200 Meter lange Tunnel 
vom Walchensee zum Kochelsee gehört zu 
einer Wasserkraftwerksanlage. Ist das wirk- 
lich eine herausfordernde Aufgabe für einen 
Forschungstaucher? 

Dr. Huber: Das war ein unglaublich span- 
nendes Projekt, für das wir nur 16 Stunden 
Zeit hatten, in denen das Kraftwerk abge- 
schaltet werden konnte. Auftraggeber war 
eon. Wir hatten mit der Jago sogar ein 
Tauchboot mit dabei. Es kam viel Technik 
zusammen. Alles wurde mit den Wasser- 
kraftingenieuren durchgesprochen. Also das 
war schon eine berufliche Herausforderung 
und ein echtes Highlight. 


SCHIFFClassic: Seit Ihren Tauchgängen im 
Chuuk-Archipel (Karolinen-Inseln) 2014 und 
2016 weisen Sie auf die Gefahren hin, die von 
den Wracks des Zweiten Weltkriegs ausgehen. 
Millionen Liter Schweröl, Diesel und Kerosin 
werden sich in den Ozeanen verbreiten, wenn 
nichts geschieht. Aber: Was könnte geschehen? 
Was muss geschehen? 

Dr. Huber: Bergen oder abpumpen. Welt- 
weit gibt es 10.000 Schiffswracks aus dem 
Zweiten Weltkrieg, und der Pazifik ist ein 
Hotspot mit 4.000 Wracks, weil sich hier 
Japaner und Amerikaner bekämpften. Je 
länger die Wracks da unten liegen, desto 
schwieriger wird es natürlich. Aber das Öl 
ist immer noch da, und man kann es ab- 
pumpen. Das wurde auch schon gemacht, 
beispielsweise bei dem Schweren Kreuzer 
Prinz Eugen vor den Marschallinseln im süd- 
lichen Pazifik. Es wurden 2018 rund eine 
Million Liter Öl aus den Treibstoffbunkern 
abgepumpt. Man konnte das Öl sogar wieder 
aufbereiten und weiterverkaufen. Das Ver- 
fahren ist halt nur extrem teuer, und wie 
soll man es arrangieren? Der Krieg ist lange 
vorbei, und wer ist heute für die Wracks ver- 
antwortlich? Zumeist sind es japanische 
Schiffe, die von den Amerikanern im heu- 
tigen Hoheitsgebiet Mikronesiens versenkt 
wurden. Die Politik wird sich also winden, 


Das eindrucksvolle Fotomosaik 
des schwedischen Kriegsschiffes 
Mars wurde aus 640 Einzelbildern 
am Computer zusammengefügt 


Foto: Tomasz Stachura/Santi 


aber wir laufen auch hier sehenden Auges 
in die nächste Krise. Ein weiteres Problem in 
diesem Zusammenhang sind die Kampf- 
mittel aus dem Zweiten Weltkrieg. Wir fin- 
den auch hier, in der Kieler Fórde, jedes Jahr 
Bomben und Munition. Allein in deutschen 
Gewässern liegen nachweislich noch 1,6 Mil- 
lionen Tonnen Kampfmittel. Das muss man 
sich mal vorstellen: Da kommt noch einiges 
auf uns zu. 


SCHIFFClassic: Welche Projekte sind in diesem 
Jahr und in Zukunft geplant? Kónnen Sie der- 
zeit überhaupt planen? 

Dr. Huber: Für dieses Jahr ist eine weitere 
Terra-X-Folge mit Tauchgängen vor Helgo- 
land und Finnland, am Bodensee und in 
einer Hóhle in Budapest geplant. Vor Kroa- 
tien will ich zu einem rómischen Schiffs- 
wrack tauchen. 

Vor allem aber will ich unbedingt die 
Überreste der SMS Seeadler des Grafen Luck- 
ner dokumentieren. Dazu war ich in den 
letzten Jahren schon dreimal auf Tahiti und 
habe mit den Archáologen vor Ort Verbin- 
dung aufgenommen. Es ist bekannt, wo die 
Reste des Wracks liegen, nämlich vor dem 
unbewohnten Atoll Mopelia (auch: Maupi- 
haa) im südlichen Pazifik. Es ist logistisch 
nicht so einfach und superschwierig hinzu- 
kommen, denn man muss rund 100 Seemei- 
len von Maupiti aus hinsegeln. Aber ich habe 
mir in den Kopf gesetzt, dass ich der erste 
Unterwasserarcháologe bin, der die Reste 
der Seeadler dokumentiert. Die Graf-Luck- 
ner-Gesellschaft in Halle hat ihr Interesse be- 
kundet, mich zu unterstützen. Das kostet 
auch einiges, denn ich muss dort drei Leute 
hinkriegen. Das Projekt ist für November 
geplant. Wenn die Finanzierung steht, wer- 
den die Flüge gebucht - und dann muss ich 
auf Stand-by bleiben. $ 


Dr. Florian Huber im Frühjahr 2021 
mit einem Unterwasser-Scooter in 
den Räumen von „Submaris“ in Kiel 


Foto: Stefanie Klose 
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STRATEGIE & TAKTIK 


„BLUE WATER SCHOOL“ 


Nelsons Erbe 


Britannia rule the waves! Die „Blue Water School“ ist zwar nur eine Seekriegstheorie, 
die vor dem Ersten Weltkrieg vor allem in Großbritannien verbreitet war, 
sie hatte aber ungeahnte Auswirkungen 


ährend England nach dem Krim- 
Wes (1853-1856) für einige Zeit 
mit der „Brick and Mortar School“ 
seinen Schutz vor Invasion in Befestigungen 
und der Abwehr durch 160.000 Mann in 
Freiwilligenverbänden der Armee gesucht 
hatte, setzte sich zur Zeit des Naval Scare von 
1884 die Auffassung durch, dass die Royal 
Navy allein den Schutz des Mutterlandes 
und des Handels garantieren sollte und 
konnte. Die aktive Armee wurde in den Ko- 
lonien und für offensive Operationen der 
Marine gebraucht - mit allen Konsequenzen 
für den Verteilungskampf innerhalb der 
Streitkräfte. 

Die seekriegstheoretischen Ansichten 
der „Blue Water School“ waren das Erbe Nel- 
sons und schon lange innerhalb der Royal 
Navy anerkannt. Admiral Philip Colomb 
hatte sie in seinem 1891 in London erschie- 
nenen Werk Naval Warfare, its ruling Prin- 
ciples and Practice historically treated schrift- 
lich zusammengefasst. Der Rezensent in der 
Times schrieb bei Erscheinen des Werks: 


Von Kapitän zur See a. D. Uwe Dirks 


„Das Buch ist fast ein Pionier in seiner Art, 
denn, so seltsam das auch klingen mag, in 
der Literatur der größten Seemacht gibt es 
keine gültige Abhandlung der Prinzipien 
der Seekriegführung.“ 


Kampf um die Seeherrschaft 

Colomb verzichtete aufeine Betrachtung der 
Theorie des Krieges, und ob ihm die Be- 
deutung unterschiedlicher Arten des Krieges 
bewusst war, ist eine offene Frage. Tatsäch- 
lich geschrieben hat er über den Seekrieg, 
das heißt einen Krieg, in dem die Entschei- 
dung mit den Mitteln der Marine gesucht 
werden sollte. Er propagierte den Seekrieg 
in móglichst reiner Form als einen Kampf 


der gegnerischen Flotten um Seeherrschaft: 
Sie war für ihn das Ziel des Seekrieges. Als 
Idealfall schwebten ihm der zweite (1665- 
1667) und dritte (1672-1674) englisch-hol- 
ländische Krieg vor, in denen die niederlän- 
dische Regierung sogar den eigenen Über- 
seehandel verboten hatte, um jede Ablen- 
kung vom Kampf der Flotten zu vermeiden. 

Seeherrschaft sah man in der „Blue Wa- 
ter School“ als umfassend; es gab für sie 
keine zeitliche oder örtliche Beschränkung. 
Sie konnte zwar von einem Kontrahenten 
aufden anderen übergehen, war aber grund- 
sätzlich ein Zustand. 

Wer den Kampf um Seeherrschaft für 
sich entscheiden konnte, dem fiel alles an- 
dere zu, das heißt, er konnte alle die Mittel 
nutzen, die dem Gegner so schweren Scha- 
den zufügten, dass er friedensbereit wurde. 
Vorher konnte allerdings nichts Entschei- 
dendes im Seekrieg unternommen werden. 
Es kam also darauf an, die eigenen Kräfte auf 
dieses eine Ziel zu konzentrieren. Wer See- 
herrschaft als ein Mittel missverstand, um 


KLARE LINIE: Große Schiffe befeuerten 
die Fantasie der britischen Admirale 
vor der Jahrhundertwende, die von der 
„Blue Water School" favorisierte rangierte 
Seeschlacht galt als Maf aller Dinge 
Foto: Interfoto/Topfoto 


andere Ziele zu erreichen, etwa im Handels- 
krieg oder in Operationen des Heeres, ver- 
stieß gegen diesen Grundsatz und musste 
scheitern. 


Seeschlacht „first“ 


Erkämpft werden musste die Seeherrschaft 
in der Schlacht; darauf war die Strategie aus- 
zurichten. Daraus folgte zwingend die Offen- 
sive als Grundsatz und die Konzentration 
der eigenen Kräfte auf die gegnerische Flotte; 
das Linienschiff war das entscheidende See- 
kriegsmittel. Sofern der Gegner sich der 
Schlacht nicht stellte, war die eigene Flotte an 
die feindliche Küste vorzuschieben, um ihn 
dort zu blockieren. Wer nicht versuchte, die 
Schlacht zu erreichen, ihr mithin auswich, 
begab sich von vornherein in die Position 
des Unterlegenen, Geschlagenen und hatte 
keinerlei Aussicht, den Seekrieg für sich zu 
entscheiden. 

Auch eine verlorene Schlacht konnte 
positiv wirken, wenn der Gegner so weit 
geschwächt wurde, dass er sein Ziel nicht 
weiterverfolgen konnte. 

Die „Blue Water School“ zeigte große 
Übereinstimmung mit den seekriegstheore- 
tischen Fragmenten des Amerikaners Al- 
fred T. Mahan. Insbesondere die gedankli- 
che Beschränkung auf den Seekrieg und der 
Begriff einer umfassenden Seeherrschaft, 
die in der Schlacht errungen werden musste, 
waren beiden gemeinsam. 

Die Wirkung der Gedanken dieser „Blue 
Water School“ war erheblich. Mit einer strikt 
offensiven Einstellung sah sich die Royal 
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WICHTIG, ABER NICHT ENTSCHEIDEND: Die Admiralty berück- 
sichtigte in den Bauplänen U-Boote, auch Torpedoboote und 
Kleine Kreuzer, an erster Stelle standen aber die Linienschiffe 


PRACHT UND WÜRDE DER VERGANGEN- 
HEIT: Die Royal Navy wusste ihre Tradition 
zu bewahren und zu inszenieren, die Auf- 
nahme zeigt HMS Duke of Wellington 
„firing a Royal Salute“ in Hampshire 1896 


Foto: Interfoto/Heritage Images/The Print Collector 


Die offensive Mentalität 
der Royal Navy hatte 
gesamtgesellschaft- 
liche Auswirkungen: 

Man fühlte sich als 
legitimer Nachfolger 
von Admiral Horatio 

Nelson und damit 
als Seemacht dauerhaft 
unschlagbar 


Foto: Interfoto/Topfoto 


Navy in der Nachfolge Nelsons. Seeherr- 
schaft sollte mit Vernichten oder doch min- 
destens der Blockade der feindlichen Flotte 
gesichert werden. Und auf dieser Basis 
wollte man sodann nicht nur den gegneri- 
schen Seehandel unterbinden, sondern auch 
die gegnerische Küste mit allen wichtigen 
Einrichtungen direkt angreifen. 

In der 1. Marokko-Krise erláuterte auf An- 
frage der Admiralitát der Befehlshaber der 
Kanalflotte, Admiral A. K. Wilson, dass es al- 
lein nicht ausreichen würde, den deutschen 
Handel zu unterdrücken, um Frankreich zu 
helfen. Vielmehr sei ein Angriff auf Schles- 
wig, Kiel oder die Elbe-Mündung notwen- 
dig, um deutsche Truppen von der franzósi- 
schen Front abzuziehen. Dazu war er bereit, 
seine Flotte mehr als üblich zu exponieren. 


Außenpolitische Strahlkraft 


Die „Blue Water School“ bildete aber auch 
die gedankliche Grundlage für den briti- 
schen „Iwo Power Standard“; Großbritan- 
nien sollte beim Linienschiff als dem ent- 
scheidenden Seekriegsmittel den beiden 
nächststärksten Flotten überlegen oder min- 
destens gleichwertig sein. Dies erwies sich 
als Antrieb der Rüstungspolitik und mit- 
hin auch für eine Rüstungskonkurrenz, 
die sich auf das Zählen von Linienschiffen 
beschränkte. 

Und schließlich findet sich in der „Blue 
Water School“ eine Erklärung für den deut- 
schen Schlachtflottenbau. Es war der See- 
herrschaftsbegriff Colombs, der Admiral 
Alfred von Tirpitz die Gewissheit gab, für 


KLOTZEN, NICHT KLECKERN: Selbst im vermeintlich „Kleinen“, 
hier die salonartige Kabine von Rear-Admiral Arthur Alingtons 
Flaggschiff HMS Magnificent, löste man ein, was das maritime 
Selbstverständnis der Insel einforderte 


Foto: Interfoto/Heritage Images/The Print Collector 
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DAS HABEN DIE ANDEREN: „Blue Water School“ stieß nicht nur beim 
deutschen Kaiser Wilhelm Il. auf offene Ohren, der 1898 und 1900 zwei Flotten- 


gesetze zum Ausbau der Marine unterzeichnete 


die Schlacht in der südlichen Nordsee bauen 
zu können: Wenn die Engländer (umfas- 
sende) Seeherrschaft wollten - und daran 
ließ die Admiralität keinen Zweifel -, dann 
mussten sie „ihm kommen“. 

Die offensive Option der Royal Navy war 
bis mindestens 1905 bestimmend für ihre 
Strategie und blieb auch danach noch lange 
in den Köpfen, bis hin zu den ebenso hefti- 
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Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


gen wie apologetischen Auseinandersetzun- 
gen nach dem Ersten Weltkrieg. So ließ die 
Admiralität 1922 dem noch von dem briti- 
schen Seekriegstheoretiker Julian Corbett 
geschriebenen dritten Band der Naval Ope- 
rations voranstellen: „Ihre Lordschaften 
sind der Meinung, dass einige der in diesem 
Buch vertretenen Prinzipien in direktem Ge- 
gensatz zu ihren Ansichten stehen. Dies gilt 


HMS RESOLUTION UND ROYAL SOUVEREIGN: 
Die acht „Vor-Dreadnoughts“ der Royal Souvereign- 
Klasse waren Anfang der 1890er-Jahre die größten 
Schlachtschiffe der Welt 


— Le 


Foto: Interfoto/Heritage Images/The Print Collector 


insbesondere für die Tendenz, die Wichtig- 
keit herunterzuspielen, die dem Suchen 
einer Schlacht und ihrem Durchschlagen 
bis zur Entscheidung zukommt." 

In der Realität schwand ab 1906 die 
Bedeutung der ,Blue Water School" in 
Grofibritannien. Armee und Regierung 
konzentrierten sich zunehmend auf einen 
Kontinentalkrieg, der eine andere Art des 
Krieges ankündigte. Die Bindung der Masse 
des Heeres in Nordfrankreich entzog der 
Option für einen Angriffauf die gegnerische 
Küste die Grundlage; der erfolglose Versuch, 
dies 1914 wieder aufzuwármen, blieb dem 
Ungestüm des jungen Marineministers Wins- 
ton Churchill überlassen. Die absehbare Ver- 
strickung in einen Kontinentalkrieg, aber 
auch einschneidende Entwicklungen in der 
Technik - hauptsächlich verursacht durch 
das U-Boot - veránderten die Strategie. 

Und damit wurde auch deutlich, dass 
England nicht umfassende Seeherrschaft 
brauchte, sondern Seeherrschaft dort, wo 
das Land vitale Interessen hatte. So entfernte 
sich die Royal Navy zunehmend vom See- 
herrschaftsbegriff Colombe und Mahans 
und näherte sich der Vorstellung an, die 
Corbett schon seit Längerem am Naval War 
College lehrte. Y 
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und zwei legendäre Whitehead-Torpedos 


Schlachtschiffmodelle, Beschussplatte 
Fotos: Detlef Ollesch 


Ein großer Saal Marine 


Maritimes im Heeresgeschichtlichen Museum Wien 


as Heeresgeschichtliche Museum in 

Wien (HGM), dessen Ursprünge in 

das Jahr 1856 zurückgehen, zählt mit 
1,5 Millionen Objekten vom 16. Jahrhundert 
bis in die Gegenwart zu den größten und 
wichtigsten Militärmuseen überhaupt. Nur 
zirka fünf Prozent dieser Exponate präsen- 
tieren sich dem Besucher in den Daueraus- 
stellungen in acht Sälen, auf dem Außen- 
gelände sowie in der Panzer- und den Artil- 
leriehallen. 

Was der Name des Museums ebenso 
wenig vermuten lässt wie die geografische 
Lage der heutigen Republik Österreich, be- 
findet sich im achten Saal, links vom Haupt- 
eingang: die Sammlung über die ósterreichi- 
sche Marine. Diese erst nach dem Zweiten 
Weltkrieg aufgebaute Abteilung ersetzt in ge- 
wisser Weise das alte Museum der k. (u.) k. 
Kriegsmarine, das bis 1918 im österreichi- 
schen Kriegshafen in Pola existierte. 

Von den Kriegsschiffen auf der Donau 
zur Zeit Maria Theresias bis zum Ende der 
österreichischen Seemacht nach dem Ersten 
Weltkrieg reicht der Zeitraum, den die Aus- 
stellungsstücke abdecken. Dass die Flotte 
nicht nur in den heimatlichen Gewässern 
des Mittelmeeres, insbesondere der Adria, 
sondern seit der Mitte des 19. Jahrhunderts 
auch weit darüber hinaus aktiv war, erfáhrt 
der Besucher anhand der Exponate über die 
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Weltumsegelung der Fregatte Novara 1857 
bis 1859, das Seegefecht vor Helgoland 1864 
und den Einsatz während des Boxeraufstan- 
des in China im Jahr 1900. 

Neben zahlreichen Schiffsmodellen, da- 
runter ein Schnittmodell von SMS Viribus 
Unitis im Maßstab 1:25, und teils ausgespro- 
chen großformatigen Gemälden von Schif- 
fen, Schlachten und Führungspersonen der 
Marine tragen überraschend viele Original- 
exponate zum Nachempfinden dieser vor 
über 100 Jahren untergegangenen Seestreit- 
kraft bei. Diese reichen von Uniformen über 
Blank- und Feuerwaffen bis zum Whitehead- 


INFO 


Heeresgeschichtliches Museum 
Militárhistorisches Institut 

Arsenal, Objekt 1, A-1030 Wien 

Tel. +43 (o0) 79561-0 

www.hgm.at 

rundgang.hgm.at (virtueller Rundgang) 
contact@hgm.at 


Öffnungszeiten (vorbehaltlich 
pandemiebedingter Einschränkungen) 
Täglich von 9 bis 17 Uhr 

Geschlossen an folgenden Feiertagen: 

1. Januar, Ostersonntag, 1. Mai, 1. November, 
24. Dezember ab 14 Uhr, 25. u. 31. Dezember 


| Turm des in der 
Tagliamento-Mündung geborgenen 
U-Bootes U 20, das 1918 nach Torpedotreffer 
des italienischen U-Bootes F 12 unterging 
(Totalverlust) 


D: Kanonenbarke 


der Donauflottille 


Torpedo und von Dokumenten, Fotos und 
persónlichen Gegenstánden der Seeleute bis 
zum Turm des 1960 gehobenen österrei- 
chischen Unterseebootes U 20. 

Wissenschaftliche maritime Themen wie 
die österreichisch-ungarische Arktis-Expe- 
dition der Jahre 1872 bis 1874 unter der Lei- 
tung von Julius von Payer und Carl Weyp- 
recht ergänzen die Ausstellung um eine 
zivile Komponente. 

Um einen Besuch vor Ort vorzubereiten 
bzw. zu ergänzen oder auch als Appetithap- 
pen für Nach-Pandemie-Zeiten kann man 
im Heeresgeschichtlichen Museum einen 
virtuellen Rundgang unternehmen. Insge- 
samt 19 Standorte, davon zwei in der Ma- 
rineabteilung, erlauben jeweils einen hori- 
zontalen 360-Grad-Schwenk des Blickes, der 
dann auch noch vertikal verándert werden 
kann. Das ermóglicht - zusammen mit einer 
Zoom-Funktion - einen außerordentlich 
guten Eindruck von dem, was den Besucher 
in dem Museum erwartet. $ 

Detlef Ollesch 
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BILDERRÄTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 1 1 1 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4x ıer, 3 x 2er, 2x 3er 
und ı x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen 


geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffs- 
sektionen waagerecht und wie viele senkrecht positioniert 
werden dürfen. Auflösung Seite 82. 
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HISTORISCHE SEEKARTEN 


BELTS " 
Sulenza 


E Ge A, 
Sg 


er Carta Pisana 


po» Ein besonders eindrucksvolles Stück 
i der Seefahrtsgeschichte ist diese 
Ko auf Pergament eingezeichnete Karte 
aus dem 14. oder möglicherweise 
auch 13. Jahrhundert, die einst in Pisa 
aufgefunden wurde. Sie zeigt das 
gesamte Mittelmeer, das Schwarze Meer 
und einen Teil der Atlantikküste 
mit Details von Küsten und Häfen 
und gilt als die älteste erhaltene 
nautische Karte der Welt. ak 
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Fotos: p 


-alliance/WZ-Bilddienst/Stephan Goerlich (2), Interfoto/Sammlung Rauch, Sammlung Schiff Classic 


VORSCHAU 


U-Boote TYP XIV 


AB1942 waren sie unerlässliche Helfer in See und stellten die Alliierten zunächst 
vor ein Rätsel: die großen deutschen U-Boote der Klasse XIV, die die „Grauen Wölfe“ 
in ihrem Angriffsraum mit Nachschub, Munition und Treibstoff versorgten. 

Gerade auf weiten Distanzen zum Ziel wurden die „Milchkühe“ genannten Unter- 
stützer zu Garanten des Erfolgs. Die Entwicklungs- und Einsatzgeschichte 

dieser außergewöhnlichen zehn Boote ist Titelthema der nächsten Ausgabe. 


Von Seefahrt 


begeistert 


MARITIMER AUSFLUG: 

Der Kurfürst von Brandenburg 
erkannte als einziger Fürst im 

Reich die vielfache Bedeutung einer 
Flotte. Die Kurbrandenburgische 


Admiral Karpfanger 


ZWISCHEN ATLANTIK UND PAZIFIK: Die 
Viermastbark der HAPAG ist auf 
ihrer ersten Auslandsfahrt im 
Márz 1938 vermutlich im Gebiet 
um Kap Hoorn verschollen. 

Was passierte wirklich? 


Marine im Kosovo 


HERAUSFORDERUNG: Zwischen 
1998 und 2000 beteiligte sich 

die Deutsche Marine mit insgesamt 
1.500 Mann am Kosovo-Einsatz 

und leistete einen wertvollen 
Beitrag im Bündnis. 


AUSSERDEM: 

POPOWKA Kreisrunde Panzerschiffe 

VIER TORPEDOS Ein Tanker will nicht sinken 

AMERICA FIRST! Fahrt der „Weißen Flotte“ 1907 bis 1909 
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Spendenkonto Marine-Ehrenmal Deutscher i 
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Für Betráge über 300,00 Euro stellen wir Ihnen eine Spendenbescheinigung aus. www.deutscher-marinebund.de 
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